“PORTO DA
URZELINA™
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Constituindo-se como cemitério de dncoras,
outrora com cinco exemplares, atualmente apenas
com quatro, o porto da Urzelina revela-se, pela
sua implantagao, particularmente desabrigado

¢ expostoao vento sueste, razdo que levou navios
a, em desespero,cortarem os cordames que
seguravamas dancoras, partindo céleres, para ndo
naufragarem ali. Esta aflido ocorreu, pelo menos,
cineo vezes, desde a sua construgdo, no ano

de 1647, efetivada por ordem da camara

das Velas.

As ancoras, de tipologias e dimensbes
variadas, enquadraveis entre 1647 e
os inicios do século XX, encontram-se
proximas do ilhéu da Urzelina, apos
atravessar o arco do ilhéu, a profundidades
entre os -18 e o0s -25 metros, na zona de
fronteira entre a rocha e o fundo de areia.

I
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José Candido da Silveira Avellar, a propésito deste porto, diz-nos que:

“Nele carregavam alguns navios laranja para Inglaterra, na época em que esta fruta
era um dos ramos do comércio da ilha. Em um desses navios, na escuna inglesa Tamar
Queen, no més de Janeiro de 1866, deu-se a tragédia de que foi uma das vitimas o

infeliz Amaro José Soares, pratico do porto (...)”

“A escuna inglesa Tamar Queen marca uma cena de sangue nas aguas da ilha de
S. Jorge. A fim de carregar laranja para Inglaterra, fundeara no més de dezembro de
1865, no porto da Urzelina aquela escuna, e no das Velas outra da mesma nagao, de

nome «Delgada».

Sobrevindo um temporal levantaram, seguindo na Tamar Queen o pratico do dito
porto, Amaro José Soares, por ndo poder voltar para terra. No dia 9 de Janeiro de 1866,
regressou a Delgada as Velas, para o seu capitdo dar noticia as autoridades que vendo

a Tamar Queen com bandeira pedindo socorro, fora a seu bordo e sobre o convés tinto
de sangue deparara com os cadaveres do capitao Henry Trimills e dum marinheiro

seu confidente, assassinados a golpes de machado! Que os restantes tripulantes da
Tamar Queen — o piloto, um marinheiro e o cozinheiro — rapaz de 14 para 15 anos, lhe
disseram que o assassino fora o pratico Amaro José Soares. Este fora amarrado pelos trés

a um mastro e assim estava. Semelhante tragédia tivera lugar no dia 5 de Janeiro.

Largando o capitao da Delgada de bordo da dita escuna, perguntou ao piloto qual o seu
destino, visto estar sem capitao, respondeu-lhe que iria para onde o vento lhe desse, com
tanto que a S. Jorge ndo tornava. Estas declara¢oes foram reduzidas a auto na adminis-
tragao do concelho inquirindo-se os tripulantes da Delgada, remetendo-se copia para o
governo civil. A escuna dirigiu-se para Inglaterra, onde chegou, havendo os tripulantes,

assassinado na viagem o infeliz Amaro, alegando que este caira ao mar e morrera.

Averiguado o facto pelas autoridades inglesas, o pequeno cozinheiro confessou que o
piloto e marinheiro haviam sido os autores dos assassinatos do seu capitao, com quem
andavam de rixa, — do seu confidente e do pratico. O pequeno foi posto em liberdade
por inocente, e o piloto e marinheiro enforcados. Amaro José Soares era homem de boa
conduta e inofensivo” (1902:307 e 82).
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“CAROLINE”

A narrativa da “Caroline” é bem mais complexa que a historia de uma embarcagdo, se ndo nos retivermos apenas em considerandos

técnicos de construgdo naval. Se procurarmos entender o que,em verdade, a “Caroline” representa, teremos de iniciar esta narrativa
nas guerras de independénciada América espanhola, que tiveram lugar entre 1808 e 1829. Essas guerras resultaram na criagdode

um conjunto de novos paises independentes, entre o México, a norte, ¢ a Argentina, a sul. Do antigo e vasto império espanhol em

territdrio americano, apenas subsistirao Cuba e Porto Rico até aos finais da centima de Oitocentos.

Em 1808 Napoledo Bonaparte invade
a Espanha, depondo o monarca legitimo,
Fernando VII, que foi preso, colocando no
trono espanhol José Bonaparte, seu irmao.
Com esta invasao, Napoledao impde a
Espanha o seu “Bloqueio Continental”, que
impedia as trocas comerciais com o Reino
Unido, procurando quebrar, na Europa, a
hegemonia briténica. Porém, as diversas
colénias da América espanhola recusaram-
se a obedecer ao monarca ilegitimo e
insurgiram-se. Espanha, enfraquecida,
nao teve como se lhes opor, mais a mais
quando estas sublevacdes eram apoiadas
pelo Reino Unido e Estados Unidos da
América, com quem passaram a comerciar
diretamente.

E este o pano de fundo que enquadra o

movimento de independéncia do Chile.
Entre 1817 e 1818, Bernardo O’Higgins
liberta o Chile do jugo hispanico, colo-
cando-o, consequentemente, na esfera
de influéncia britanica. Os oligarcas
terratenentes, com o apoio da Igreja,
asseguram a governagao do novo pais,
fundada nos grandes latifindios agrarios
da zona sul e na exploragdo mineira da
zona norte, geradores de matérias-primas
a serem negociadas e exportadas por um
pequeno numero de influentes, ligados ao
setor financeiro e a importacao de bens
transformados e exportacdo de matérias-
-primas.

As guerras da independéncia tiveram
efeitos negativos na economia chilena,
bem como a guerra de independéncia
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peruana, estagnando as trocas comerciais
entre as duas regides. A pilhagem e a
banditagem duram até a década de 1820.
E dessa década que arranca seriamente o
comeércio com os Estados Unidos e o Reino
Unido, mercé do empréstimo de 1 milhdo
de libras, contratualizado por Londres ao
Chile, com vista a financiar a guerra da
independéncia. A Gra-Bretanha nédo se
ficou por ai, ajudou a formar a marinha de
guerra chilena.

Na década seguinte o comércio interna-
cional cresceu consideravelmente, com
mercadores ingleses, italianos, alemaes
e americanos a instalarem-se no novo
pais. Ao contrario do Per( e da Argentina,
o Chile era, pelo menos em teoria, um
pais de mercado livre. Entre 1830 e 1870
a economia chilena vai crescer continu-
adamente, gracas a exploracdo de cobre
e prata e ao cultivo do trigo. O trigo,
mercé da modernizagdo da agricultura e
setor dos transportes, era exportado para
a California e para a Austrdlia, pelo menos
até que esses estados se tornaram,
também eles, grandes produtores
mundiais. Pela década de 1870, o ciclo
do trigo chileno chegava ao fim, obliterado
pelos mercados emergentes e concor-
rentes, tais como o Canada, a RuUssia
e a Argentina. Em paralelo, as matérias-
-primas mineiras estavam a sofrer desva-
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lorizacdo permanente. A juntar a estes
problemas, o Perl nacionaliza a industria
de nitratos, deixando o Chile numa crise
profunda. O Chile entra em guerra com
o Perl e com a Bolivia. Travou-se entéo
a Guerra do Pacifico, que vai de 1879
a 1883. O Chile e as suas companhias
multinacionais, que exploravam direta-
mente essas mineragdes nacionalizadas
pelo Perl e sobretaxadas pela Bolivia,
no deserto de Atacama, foram o motivo.
Era simplesmente intoleravel, para a ja
debilitada economia chilena, essa ofensa
sobre os capitais.

A 14 de fevereiro o exército chileno
ocupa a cidade portuaria Antofagasta.
A guerra travou-se tanto no mar, como em
terra, sangrenta e brutal, tendo o exército
chileno chegado a conquistar e ocupar
Lima. O Chile triunfou e assegurou as suas
pretensbes, conquistando novas terras,
onde pode explorar livremente o nitrato
de so6dio, ou nitrato do Chile. Entre 1879
e 1902 a economia chilena volta
a prosperar, com as taxas dos novos
territérios, onde os britanicos controlavam
a industria de nitratos. E esta a paisagem
dos romances de Isabel Allende, Hija de
la Fortuna e Retrato en Sepia.

A relagéo entre o Reino Unido e o Chile
ja foi referida, no entanto, um artigo de

H. Blakemore torna-a absolutamente
clara, fazendo o percurso de John Thomas
North, o “Rei dos Nitratos”. Seja como
for, esta historia antecede e transcende
um individuo, por mais significativo que
se possa revelar. Cerca de 1820 existiam
ja doze empresas britanicas estabelecidas
em Valparaiso (declarada como Patriménio
Cultural da Humanidade pela UNESCO,
em 2003), cidade que era o centro
econémico e financeiro do novo pais,
com o seu porto. Em meados da década
de 30, cerca de 2.000 britanicos viviam
nessa cidade, metade dos emigrantes
dessa origem existentes no Chile. Certo
€ que controlavam quase inteiramente
0 comeércio e 0s negobcios, que ali eram
avaliados em libras esterlinas. O auxilio
inglés a independéncia chilena foi de tal
forma concreto, que gerou varias familias
anglo-chilenas.

A partir de meados dos anos 60 de
Oitocentos, a comercializacdo de guano
peruano (mistura de fezes de aves
maritimas e morcegos, utilizada para ferti-
lizagdo dos solos europeus e americanos,
devido aos altos niveis de nitrogénio)
decaiu, mercé da rutura de depésitos signi-
ficativos das ilhas Chincha.

O produto substitutivo para fertilizar os
cansados solos europeus foi o salitre de
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Atacama, que corresponde a um adubo
nitrogenado, extraido no deserto (em 2005
a UNESCO declarou as Fabricas de Nitrato
do Chile de Humberstone e Santa Laura,
como Patriménio Cultural da Humanidade,
terras conquistadas pelo Chile ap6s a
Guerra do Pacifico). Este salitre potassico
€ um composto natural, formado pelos
nitratos de sodio e potassio, incrustados
que estao na rocha, através do uso de um
solvente, a agua. O caminho para este
produto secundario nas trocas comerciais
estava a ser trilhado desde a primeira
década da centdria de Oitocentos. Na
década de 30, a Franca apenas importava
alguns quintais espanhbis. Porém, em
1889 foram importados 150.000 toneladas
e, em 1929, 413.000 toneladas, o que
mostra o quanto mudou apos a ida para o
Chile de John Thomas North (1842-1896).
John Thomas North nasceu bem préximo
da cidade de Leeds, no norte de Inglaterra,
filho de um comerciante de carvdo. Em
1863 emprega-se na firma de engenharia
Fowler Company, indo para o Perq,
em 1869, no ambito da estratégia de
expansao do seu empregador, com vista
a instalar maquinaria na industria de
extracdo de nitratos. Despediu-se dois
anos volvidos para gerir uma exploragcao
de nitratos proxima do porto de Tarapaca,
Iquique, e quatro anos depois ja tinha
adquirido capital suficiente para ter a sua
oficina. Porém, John Thomas North cedo
percebeu que exploracbes em regides
desérticas tornaram o problema da agua
absolutamente crucial. Decidiu-se a alugar
a concessdo de agua da Companhia de
Aguas de Tarapaca, em 1878. Pouco
depois o exército chileno invade e
conquista os territérios em causa e John
North assegura que a nova autoridade Ihe
reconhece a propriedade da companhia.
O Chile, vendo que se encontrava na
posse de um estrangeiro, mais a mais
um inglés, em pleno esforco de guerra,
passou esse reconhecimento, fazendo
North o monopolista do fornecimento
e da distribuicédo de agua no deserto de
Atacama.

John Thomas North ndo se ficou por aqui
e, aproveitando a guerra, vai comprar
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titulos de propriedade das empresas de
nitratos existentes a Lima, quando os seus
proprietarios peruanos as vendiam a prego
de saldo, mercé das perdas dos territérios
e incertezas da guerra. Depois, seguindo
processo semelhante, faz reconhecer
esses titulos de propriedade por parte do
governo chileno, com sucesso. Para tal,
North contou com a parceria de Robert
Harvey, anterior Inspetor-Geral dos Nitratos
do Peru, que transitou para Conselheiro
dos Nitratos do Chile, bem como John
Dawson, diretor da delegacédo de Iquique
do Banco de Valparaiso, que avangou com
a liquidez de fundos para estas operacoes
financeiras. No final da Guerra do Pacifico
estavam todos obscenamente ricos.

Em 1882 John Thomas North retornou
a Inglaterra, criando a Liverpool Nitrate
Compagny em 1883, a Colorado Nitrate
Compagny em 1885 e a Primitiva Nitrate
Compagny em 1886. Em 1888 chefiava as
trés, lugar que manteve até a sua morte.
Dedica-se a construcdo da ferrovia de
Atacama, a Nitrate Railways Compagny,
monopolista, claro esta, a reconverséo
da Companhia de Aguas de Tarapaca e &
criagdo do Banco de Tarapaca and London,
em 1888.

Essa estrutura monopolista, apos a Guerra
do Pacifico, foi posta em causa pelo
governo Chileno, através do Presidente
José Manuel Balmaceda, cargo que ocupou
entre 1886 e 1891. Essa pressao instituci-
onal sobre o monopdlio das companhias
inglesas levou a instabilidade e desvalori-
zacao das acOes das diversas companhias
na bolsa de Londres, o que obrigou
mesmo John Thomas North a retornar
ao Chile, com o objetivo de ter varias
entrevistas com José Manuel Balmaceda.
Alias, diz-se que é John Thomas North a
verdadeira causa por detras da Guerra
Civil Chilena de 1891, que opbs os parla-
mentares, através da marinha, contra o
presidente, que contava com a lealdade
do exército. John Thomas North ganhou,
Balmaceda perdeu e suicidou-se. Porém,
North, apesar de se manter nos cargos,
discreta e lentamente, redireciona os seus
investimentos para regiées europeias, que
se mostravam mais seguras.



No entanto, a extracdo de nitratos repre-
sentava metade das exportacdes chilenas
desde a Guerra do Pacifico até a | Grande
Guerra, mercé de ser o unico local
mundial comercialmente viavel para a
sua extracdo. Essa situacdo monopolista
€ posta em causa com o advento dos
fertilizantes quimicos, principalmente os
desenvolvidos pela Alemanha, que se viu
coartada dele desde o inicio da guerra. E
que, para além do uso agricola, os nitratos
eram essenciais aos explosivos, logo ao
esforco de guerra. A producéo industrial
de nitratos por formula quimica passa
de 129.000 toneladas antes da guerra,
para 271.000 toneladas em 1914 e para
525.000 toneladas em 1917/18. Apos
a guerra, a Alemanha, que era o maior
importador de nitrato do Chile, passou a
exportador de fertilizante sintético.

Apos a | Grande Guerra, a exportagéo
de nitratos do Chile foi redirecionada da
Europa para os Estados Unidos, porém,
pouco depois, da-se a Grande Depressao
e 0 mercado colapsou entre 1929 e 1932.
Na recuperacdo, os Estados Unidos privi-
legiaram a producéao industrial propria. Em
1933 a extracdo de nitratos do deserto

de Atacama deixou de ter relevancia
economica significativa.

Definido que esta o panorama, em tragcos
largos, cumpre entdo recordar que, em
1835, chega a Valparaiso, com apenas
20 anos de idade, Antoine-Dominique
Bordes, francés, décimo terceiro filho de
um médico da comuna de Gimbrede, vindo
de Bordéus, munido somente de uma carta
de recomendacdo dirigida a uma casa
comercial de Sao Filipe, no Chile.

Em 1837 Antoine-Dominique Bordes vai
fundar a sua propria casa comercial, de
venda a consignagdo, em Valparaiso,
0 que lhe permitiu contactos privilegiados
com os capitdes de navios franceses
que ali acostavam. E nesse contexto que
conhece o experimentado capitao de mar,
Ange-Casimir Le Quellec, bretdo, nascido
na comuna de Tréguier, em 1799 que,
antes de navegar na rota do Cabo Horn,
se havia feito nas linhas do Iindico e das
Antilhas.

Em 1839 Le Quellec confia a Antoine-
-Dominique Bordes a carga do seu navio,
que a vende eficazmente. Isso vai levar,
naturalmente, ao estreitamento de uma
amizade. No ano seguinte, Le Quellec
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instalou-se em Bordéus como negociante-
-armador e Antoine-Dominique Bordes
recebia os artigos gauleses, que tratava de
escoar no mercado chileno, reenviando,
por sua vez, mercadorias chilenas, que
por sua vez eram escoadas no mercado
francés.

Antoine-Dominique  Bordes, na sua
permanéncia no Chile, vai travando
amizade com diversas personalidades
importantes da sociedade chilena, casos
do almirante Blanco e D. Bernardino Bravo
e Agustin Edwards, por exemplo, que se
demonstraram leais amigos quando os
negocios nao correram bem. E o francés
retribuiu e homenageou essa amizade,
ao denominar alguns dos veleiros da sua
companhia como “Bernardino Bravo” e
“Agustin Edwards”.

Em 1847 criou-se oficialmente a companhia
Le Quellec et Bordes. Um ano depois, em
consequéncia da Revolucdo de 1848,
que deu origem a Segunda Republica
francesa, os soécios ficaram arruinados.
Recorreram entdo a Armand-Louis
Ballande, que injeta o capital necessario
para os por de novo a funcionar. Menos
de uma década depois, com as fortunas
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refeitas, Antoine-Dominique Bordes
comeca a investir significativa parte dos
lucros na criagdo de uma frota de veleiros
mercantes, tornando-se armador, o que
criava futuramente novos e maiores lucros.
Em 1856 Antoine-Dominique Bordes
possuia ja duas casas, uma em Valparaiso,
outra em Bordéus.

Em 1857, Antoine-Dominique Bordes faz
um acordo com a Compagnie Générale
Maritime, para operar os transportes para
o Perl, Chile, Brasil e América Central,
passando a diretor da CGM, cargo que
ocupara por dois anos, seguindo depois
para Valparaiso, de modo a liderar
pessoalmente os negbécios da sua casa
comercial que, na sua auséncia, revelaram
problemas.

A 16 de junho de 1860, Ange-Casimir Le
Quellec faleceu em Bordéus, passando
a parceria da companhia a ser feita com
0s seus descendentes. Em 1865 explorava
doze navios, mais os nove de Ballande que
exportavam trigo, cobre, guano e nitrato.
Em 1869 vai acabar por comprar as
acoes ao filho de Le Quellec. Em finais da
década de 1870 a companhia Bordes vai
especializar-se no comércio para a Europa

Hugo Marques



dos nitratos do Chile. Para o Chile, por sua
vez, levava carvao da Gra-Bretanha.

Em 1880 da-se uma crise na construcao
naval e varias companhias venderam os
seus bens. Antoine-Dominique Bordes
aproveitou-a para comprar onze novas
embarcacdes. Faleceu no ano seguinte,
sendo a companhia continuada pelos seus
filhos Adolphe, Alexandre e Antonin.

A companhia Bordes, no advento da
| Grande Guerra, possuia uma frota
de quarenta e seis cargueiros, com
capacidade para transportar cento e
sessenta mil toneladas de capacidade, sob
0 comando de sessenta capitées.

Porém, a guerra, que oferecia novas
oportunidades na rebatizada Compagnie
d’Armement et d’Importation des Nitrates
de Soude, revelou-se impiedosa com a
companhia Bordes, uma vez que a marinha
alema afundou metade da frota. A isto tem
de se somar o declinio do comércio dos
nitratos do Chile para a Europa, que os
havia substituido por fertilizantes sintéticos.
Em 1925 foram desmantelados os Ultimos
veleiros e a companhia foi oficialmente
extinta em 1935.

Quando se funda a companhia Le Quellec

et Bordes a frota existente e disponivel era
diminuta, consistindo num navio de ferro,
Blanche et Louise e outros seis navios de
madeira. Seja como for, dois anos depois,
em 1849, inauguram a linha regular
Valparaiso-Bordéus, com a duragdo de
170 dias de viagem.

Com a estratégia de reinvestir parte
substancial dos lucros em construcao de
navios para aumentar a frota, Antoine-
-Dominique Bordes foi encomendando
aos estaleiros de Clyde, na Escocia,
catorze veleiros de ferro de trés mastros
e outras dez embarcacoes de trés mastros
também, mas de menor calado. Até
1880, Antoine-Dominique Bordes havia
encomendado um total de vinte e sete
novas embarcacoes.

Em 1890 a companhia ir4 adquirir o
primeiro veleiro metalico de cinco mastros,
o“France”,com 110 metros de comprimento
€ 6.200 toneladas de calado, o maior navio
mercante do mundo. A partir desse ano,
a frota Bordes aumenta espetacularmente,
mercé da politica de apoio a construcao
naval, subvencionada pelo Governo
Francés. Em 1910, o “Valentine”, veleiro
mais rapido da Companhia, conseguiu
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fazer a rota do Cabo Horn, ligando Iquique
as llhas Wright em apenas 56 dias.
Porém, é a encomenda da “Union”, o
primeiro veleiro de ferro de quatro mastros
do mundo, que ird ser determinante,
tanto pela dimensdo impressionante, a
capacidade de carga, bem como pela
velocidade de navegacdo, colocando
0 nome Bordes como incontornavel na
historia da navegacdo mundial. A descricao
do que foi 0 seu sucesso e significado &
muito evidente e ndo pode ser ignorada.
Alias, € através da descricdo pasmada da
“Union” que podemos antever o que foi a
“Caroline”.

O veleiro “Union” resulta de um conjunto
de avancos na tecnologia de construgcéao
assinalaveis. O seu construtor, Robert
Duncan Clyde, sedeado em Glasgow,
na Escocia, ndo era somente uma firma
de construgdo, mas o proprietario era
igualmente um profundo conhecedor,
que dava palestras sobre navegacgéo.
Para Robert Duncan Clyde era indissoci-
avel a construgéo de navios em ferro da
introducao das caldeiras nas embarcacdes.
As primeiras experiéncias foram feitas
em barcos fluviais, utilizando a forca
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dos motores para contrair as correntes,
evitando assim a penosa ascenséo fluvial
a sirga. Datam de 1855 os primeiros regu-
lamentos para a construcdo de navios
de ferro. E quem desenvolve a tecnologia
s80 0s engenheiros navais ingleses.
Dai ndo ser de espantar que, perante as
primeiras tentativas de encomenda, os
estaleiros franceses tenham sido incapazes
de ser competitivos, pedindo mais 250.000
francos que os seus homoénimos ingleses.
Antoine-Dominique Bordes desejava os
melhores e mais audaciosos navios, dai
que, contristado todavia, va encomendar
as suas embarcacdes de ponta aos
estaleiros Clyde.

A chegada a Bordéus do navio “Union”
foi profusamente noticiada nos periédicos
Le Yacht, no Journal du Havre, na Revue
Générale de la Marine Marchant e no
Bureau Veritas, o que é bem demonstrativo
do espanto e sensacdo causados pelo
primeiro veleiro de quatro mastros. O Le
Yacht chega a publicar, a 11 de novembro
de 1882, um desenho a vista de Sahuqué,
representando o novo navio da companhia
Bordes. Os jornais s&o contraditérios entre
si. Por exemplo, segundo o Le Yacht, a
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“Union” tinha de 2138 toneladas de calibre
(o registo do veleiro pela companhia
Bordes diz 2.120 toneladas, a Revista
Geral da Marinha Mercante atribui-lhe
2.200 toneladas brutas e o Bureau Veritas
da-lhe 2.234 toneladas de arqueacgado
bruta e 2120 toneladas liquidas) podendo
transportar 3.600 toneladas. No entanto, o
registo de veleiros da companhia Bordes
confere-lhes uma capacidade de carga
de 73 mil quintais espanhdis de nitrato de
sodio do Chile, isto & de 3.358 toneladas
brutas.

O registo diz-nos também que o veleiro da
companhia Bordes indica como dimensoes,
em alfandega, para o calculo da capacidade
de carga: 87,52 metros de comprimento,
13,08 metros de largura e 7,26 de calado.
O salao estava localizado na ré e era
grande, arejado e iluminado por um vidro
fosco com grades, cheio de veludos
vermelhos, com lambris de madeira de teca
envernizada com decoragdes douradas. Ali
estavam igualmente instaladas, de ambos
os lados, onze cabines, incluindo cinco
para o capitdo e seus oficiais, e outras
reservadas para 0s passageiros.

Na proa estava um grande vestiario, com

um belo espelho. Ali havia também uma
casa de banho completa, escritorio, etc.
Na popa, muito para tras, ficava a unidade
do leme, a qual, apesar do seu grande
tamanho, diziam ser facilmente operada por
dois homens apenas, através da aplicacéo
de uma alavanca de travagem que evitaria
a turbuléncia durante as tempestades.
Antes da direcdo, estariam duas bussolas
liquidas de ultima tecnologia.

A alta tecnologia era de tal forma marcante,
que havia um tubo acustico, que partia do
painel até ao castelo de proa, permitindo
ao capitdo controlar a manobra sem ser
forcado a levantar a voz.

A mastreacdo era composta de quatro
mastros que tinham, da ponte a
extremidade, 43 metros de altura. Os quatro
mastros eram feitos de ferro, assim como
eram de ferro os garlindéus e as vergas.
As vergas dos trés primeiros mastros eram
duplas, de modo a facilitar o seu manusea-
mento, sendo que essas vergas tinham 54
a 60 pés (16,47 metros para 18,30 metros)
de comprimento. O massame vinha ligar
diretamente ao interior do pavilhdo, que
assim dispensava os suportes de cordame
exteriores. Mas o que & um verdadeiro
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progresso que a todos espanta, sdo os
esticadores que vém substituir o poleame,
sistema antigo, o que permite a um homem
tratar de todos os cordames com uma
simples peca. Na ponte, cada ponto de
amarracéo era de igual modo um ponto de
ventilagdo do porao.

Em caso de incéndio a bordo, a “Union”
estava preparada com variadas medidas
de seguranca, com bombas fixas e méveis
para acudir, em curiosos mecanismos
a vapor, podendo fornecer 140 litros de
agua por hora. Proximo das cozinhas
ficavam os alojamentos dos marinheiros.
Em mar calmo, desciam duas hélices
que proporcionavam o navio com a forca
dos motores, obtendo uma velocidade de
dois nés e meio. Um guincho igualmente
a vapor icava as ancoras, cada uma com
2.450 kg de peso.

O veleiro “Caroline” € uma embarcacao
de quatro mastros, mandado construir
em 1895, sendo, em boa verdade, a
segunda com esse nome, na companhia
Bordes.

A primeira “Caroline” consistiu num navio
de trés mastros, que cruzou os mares da
rota do Cabo Horn entre 1869 e 1893,
tendo sido perdida devido a um incéndio
na sua carga de carvao. Outra “Caroline”,
dita a terceira, foi construida em 1891,
arqueando 2.309 toneladas brutas,
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tendo sido inicialmente batizada como
“Muskoka”. Foi adquirida apenas em 1909
pela companhia Bordes, tendo-se perdido
em Antofagasta, no Chile, a 18 de julho de
1920, igualmente num incéndio da carga
de carvéo.

Todavia, a que mais nos interessa, foi
construida nos estaleiros de la Loire,
em Nantes, em 1895, alcando 3.026
toneladas brutas, tendo sido perdida
ao largo da vila da Madalena, ilha do
Pico, arquipélago dos Acores, a 3 de
setembro de 1901, devido a uma avaria
no sistema de navegacdo. E esta a
“Caroline” que esta naufragada a -10
metros de profundidade.

A partir daqui pouco se pode adiantar ao
final tragico do navio, colhido no periédico
faialense O Telegrapho, que entre 4 de
setembro e 17 de setembro de 1901,
reporta a malograda historia.

A “Caroline” era uma barca de quatro
mastros, construida em ferro, nos
estaleiros navais Ateliers et Chantiers
de la Loire, de Nantes. A Caroline tinha
97,86 metros de comprimento, uma
boca de 13,71 metros e um calado de
7,74 metros, arqueando 3.011 toneladas
brutas.



A “Caroline” entrou na companhia Antonin
Dominique Bordes et Fils, sob o comando
do Capitao C. le Bras, em maio de 1896,
ficando destinada a Carreira do Salitre,
realizada através do Cabo Horn entre o
Chile e a Franca.

O capitdéo Louvet, comandante do
“Caroline”, avistou no escuro da noite uma
ilha que calculou ser a das Flores. Depois
de dobrar a sua extremidade sueste, o
comandante ordenou rumo oeste, em
direcdo a ilha do Faial. Infelizmente, um
cronémetro irregular e a falta de um farol
em terra levaram a que Louvet tivesse
dobrado a ilha do Faial e n&o a das Flores,
como julgava. Assim, em vez de ter mar
aberto a sua frente, encontrou pela proa a
ilha do Pico.

Pelas 23 horas do dia 3 de setembro de
1901, em plena cerragcao, a “Caroline”
encalhou numas pedras, rombando e
ficando com o bordo a superficie do mar,
numa zona de aguas pouco profundas
entre a Areia Larga, a Madalena e os ilhéus
do canal do Pico.

No dia seguinte, as autoridades locais
e o capitdo da barca verificaram que a
“Caroline” estava completamente perdida,
com a ré abatida e submersa. Foram entéo
dadas ordens para que no posto fiscal
da Areia Branca fossem armazenadas
as bagagens, os viradouros e outros
apetrechos da barca.

Na manha de 7 de setembro o rebocador

portugués “Condor” tentou safar a
“Caroline” das rochas, mas o navio
resistiu a todos os esforcos para o fazer
desencalhar. Quatro dias depois, a 10 de
setembro, um temporal que se abateu
sobre o Pico quebrou a barca ao meio,
abatendo-se todos os mastros e aparelhos.
A arrematacao dos seus restos realizou-se
na vila da Madalena no dia 16 de setembro
de 1901, pela importancia de 315$000 réis,
atribuidos a uma sociedade sob a direcéo
de Manoel Rodrigues Ferreira.

Os destrocos estao situados exatamente
em frente da Fabrica de Conservas
da Madalena, a meia distancia entre
a linha de costa e o ilhéu de baixo da
Madalena. Os destrocos do “Caroline”
apresentam ainda uma estrutura
coerente. A estibordo apresenta uma
seccdao central com cerca de 55 balizas
contiguas, unidas ainda a quilhae a
parte da sobrequilha. A proa podem
observar-se os restos das duas
caldeiras auxiliares que serviam para
a manobra dos guindastes e cabres-
tantes. A disposicao original dos
mastros da barca, submersos apés a
tempestade que a desarvorou, é ainda
visivel, estando perfeitamente marcada
pelo alinhamento das bracadeiras de
ferro que os uniam aos mastaréus. Foi
declarado parque arqueoldégico em
2014.
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“VIANA”

O navio de pesca “Viana™ era um arrastao de 75 metros de comprimento, 12 de boca, 5.7 de calado

¢ 1.485 toneladas de arqueagdo bruta que amarrou no Porto da Horta em abril de 1994. Durante

a madrugada de 16 de abril deflagrou wm incéndio que se prolongou durante 16 horas. Apesar de nunca

ter ficado claramente esclarecido, diversos indicios apontam para _fogo posto.

Dos 37 tripulantes, apenas Carlos Alberto
Pata Novo, terceiro maquinista de 41 anos,
nao conseguiu abandonar a embarcacéo
a tempo. Embora o seu corpo nunca
tenha sido recuperado, provavel e infe-
lizmente, perdeu a vida neste acidente.
No combate as chamas foram utilizados
meios da corveta da Marinha de Portugal
“Jacinto Candido”, os primeiros a chegarem
ao local, da Associacao Humanitaria dos
Bombeiros Voluntarios Faialenses, que
se empenhou afincadamente em tentar
debelar as chamas, e da corporagcao
de bombeiros do Aeroporto da Horta.
Como resultado da intervengdo da
Protecdo Civil, todas as embarcacdes
foram removidas do Porto da Horta e a
Marina foi vedada para impedir que os
poluentes, que se libertavam do “Viana”,
chegassem a esta zona que possuia
(e possui) a Bandeira Azul. A Policia
de Seguranca Publica condicionou a
circulacéo dentro da cidade da Horta, de
modo a facilitar a acdo dos “Soldados
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da Paz”. Depois de 16 horas de acao, o
combate ao incéndio inundou de tal forma
0 havio que este acabou por rebentar parte
dos cabos de amarracéo e “fazer da quilha
portald”, ou seja, virou-se e afundou-se.
Na pagina internet dos bombeiros da Horta
pode-se ler:

“Incéndio no Navio Viana tratou-se do
maior incéndio em um navio na historia
da Cooperagao, o fogo consumiu todo

o navio tendo por varias vezes sido
colocadas em perigo as vidas dos nossos
bombeiros, s6 depois de mais de seis horas
de luta se conseguiu extingui-lo, tendo
sido considerado por todas as entidades
envolvidas o trabalho dos bombeiros como

exemplar.”



A embarcagdo tinha sido abastecida
em Vigo dias antes, encontrando-se
a bordo 430 toneladas de gasoleo. Inicial-
mente, o derrame deste combustivel,
que ocorria em pequenas quantidades,
ameagcava tornar-se num grande desastre.
Rapidamente foram deslocadas para
o Porto da Horta baias de limitagdo
e protecéo flutuante que foram colocadas
em volta do “Viana”, de uma embarcacgao
da Marinha, e, s6 depois, para fechar
a Marina. Apesar desta sequéncia
estranha, o trabalho de combate a poluicéo
acabou por avancar e, em duas semanas,
foram retirados 250 mil litros de gaséleo
do interior da embarcacdo naufragada
€ 26 mil litros do mar. Esta grande operacao
decorreu sob a orientacdo do Departa-
mento Maritimo dos Acores (Marinha de
Guerra Portuguesa), com a colaboracao
da Forca Aérea e das Juntas Autbnomas
do Porto da Horta e de Ponta Delgada.

A bandeira de conveniéncia desta
embarcacao portuguesa era do Panama...

A empresa proprietaria era a Sociedade de
Pescas de Aveiro que nunca respondeu
as notificagdes realizadas pela Autoridade
Maritima para recuperacao ou remogao do
navio.

Dias depois deste acidente comegou uma
“Presidéncia Aberta” nos Agores, cujo tema
era precisamente o “Ambiente”, facto que,
juntando-se a preocupacgéo legitima da
populacéo, contribuiu para animar ainda
mais as discussdes sobre as formas de
prevencéo e de combate a poluicdo. Houve
quem apelidasse o “Viana” de “Tolan II” e 0
processo de “Vianagate”, porque um més
depois do acidente ainda ndo havia movi-
mentagdes visiveis para retirar o navio
do Porto da Horta, nem sinal do armador.
O investigador do Departamento de
Oceanografia e Pescas, Ricardo Serréo
Santos, foi dos primeiros a alertar para
a necessidade de se pensar numa solugcéo
que passasse pelo afundamento definitivo
do “Viana” num local em que este pudesse,
de alguma forma, ser util. Nesse tempo,
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considerava-se que a criagdo de um recife
artificial, a servir, em simultaneo, para
estudos de sucessao ecolbgica, aprovei-
tamento para a pesca e para turismo
subaquatico, era a solugao mais rentavel
do ponto de vista ecolégico e econémico.
Foi com este espirito que os investiga-
dores do DOP/UA¢ fizeram um estudo
que integrava batimetria, tipo de fundo
e correntes oceanograficas, para decidir
a posicdo do afundamento definitivo.
O local escolhido, ao largo da freguesia
faialense Feteira (lugar da Laginha), era
ideal.

Alegadamente porrazdesrelacionadascom
a possibilidade de emerséo do navio em
caso de tempestade e de circulagdo naval,
a Marinha de Guerra Portuguesa resolveu
alterar a posicao de afundamento, como foi
explicado mais tarde pelo Almirante Nobre
de Carvalho, do Departamento Maritimo
dos Acores. Esta razdo é estranha porque
ha, nos Acores, inUmeros exemplos de
embarcacdes de ferro afundadas na quota
dos 20 metros e menos, que nunca mais
deram sinal de si a superficie. A titulo de
exemplo, o navio “Dori” esta afundado
em frente a Praia do Pépulo, Sdo Miguel,
e é um dos locais mais visitados pelos
escafandristas amadores dessa ilha.

A Marinha foi encarregada, através do
Decreto-Lei n.192/94,de 19 de julho, de
remover o “Viana”. Em vez da quota de
30 metros, o “Viana” jaz hoje sobre um
fundo de 46 metros (abaixo do limite de
seguranca para a pratica de mergulho
com escafandro auténomo), situacao
que impede o estudo e dificulta o apro-
veitamento turistico dessa area.

O afundamento do “Viana” foi entregue ao
consorcio Tinita Tecnosub. Apds diversas
tentativas, o afundamento ocorreu no dia

GUIA DO PATRIMONIO CULTURAL SUBAQUATICO DOS AGORES

21 de novembro de 1994. Como um azar
nunca vem so6, para além da elevada
profundidade, a empresa que afundou o
“Viana”, por falta de pericia ou de interesse,
colocou-o exatamente de quilha para cima.
Isto significa que, para ver o convés, 0s
mergulhadores tém de submergir até aos
46 metros e entrar na embarcacgao junto a
areia. Escusado sera relembrar que esta
€ uma operacao de alto risco e desacon-
selhavel.

O navio encontra-se sobre um fundo de
areia. Com uma profundidade elevada,
este mergulho acaba por ser realizado
essencialmente sobre a quilhado
“Viana” e em patamares de descom-
pressao.

O tempo de mergulho com ar comprimido
normal pouco passa dos 3 a 4 minutos
de fundo. Alguns mergulhadores optam
por utilizar misturas enriquecidas com
oxigénio (NitrOx) para prolongar o
tempo de fundo sem sobrecarregar o0s
patamares de descompressdo. Dada a
posicdo atual, o ponto mais proeminente
para o mergulho acaba por ser a hélice.
A deterioracdo deste navio provocou um
rombo lateral no casco, a cerca de meio
navio e junto ao fundo, facilitando a entrada
no seu interior. Dada a profundidade e o
desconhecimento da planta do navio, esta
entrada pode constituir um perigo para o
mergulho turistico.

N&o se conseguiram angariar elementos
sobre a relevancia histérica deste navio.
O interesse deste navio reside no facto de
ter ardido no porto da Horta, impedido a sua
utilizagdo durante largos meses e em ter
sido propositadamente afundado ao largo
da Feteira, tentando incrementar o turismo
subaquatico e os estudos cientificos sobre
sucessao ecologica marinha.



“PONTAO 16”

O “Pontdo 16™ ndo sofreu um verdadeiro naufragio. Na realidade, é um navio que teve o seu fim de vida

e, em sequéncia disso e por ndo haver melhor destino, foi afundado.

Esperava-se com este afundamento incre-
mentar o turismo subaquatico e dinamizar
os estudos sobre a sucessao ecolégica no
Mar dos Acores.

De seu nome original “Pontoon 16”,
era um navio com cerca de 40 metros
de comprimento, 17 de boca e 1.045
toneladas de arqueacao bruta.

Apesar da sua aparente juventude e
da auséncia de registos sobre a sua
construgdo, constitui uma peca com
alguma relevancia historica, pois auxiliou
na construcdo do Porto da Madalena
nos anos 80. O navio era propriedade da
empresa Tecnovia Acores que decidiu
afunda-lo por ja nao possuir condicoes de
navegabilidade.

Esse afundamento ocorreu no dia
5 de dezembro de 2003. Jaz agora
na entrada sul da Baia da Praia do
Almoxarife, a cerca de 900 metros da
costa (2 milhas da marina da Horta),
num fundo de areia com 26 metros
de profundidade.

GUIA DO PATRIMONIO CULTURAL SUBAQUATICO DOS AGORES

Cardigos

Frederict

95



96

Como entao descrito na Revista Mundo Submerso, pode ler-se,

“(...) Hoje [7 de dezembro], pela primeira vez, um grupo de mergulhadores deslocou-se
ao local para certificar a sua localizagdo e verificar a seguranga do mergulho. (...) O

seu afundamento nao apresenta grandes riscos de poluicao visto nao possuir quaisquer
residuos de hidrocarbonetos. O grupo foi dividido em dois subgrupos de mergulho cons-
tituidos por: Frederico Cardigos, Jorge Rosa, José Serra, Luis Quintino, Norberto Serpa,
Sérgio Bairos e Susana Martins, que contaram com o apoio de Rui Prieto e Gongalo
Serpa nas embarcagoes «Xtreme» e «Gongalo». No ImagDOP estdo arquivadas todas as

imagens obtidas durante estes dois mergulhos. (...) No convés ha diversas aberturas que

permitem a exploracdo do interior. No entanto, as correntes formadas pela circulacdo

de 4gua podem colocar em causa a seguranca pelo que ¢é fortemente desaconselhada

a entrada. Ha diversas zonas sobre o convés que ja apresentam depositos razoaveis de

areia o que podera dificultar a futura colonizagao por parte de organismos benténicos.

Este fator vem assim acrescentar valor aos possiveis estudos de sucessao ecologica que se

possam vir a desenvolver nesta embarcagao.”

O “Pontdao 16” foi submergido com
a intencdo de incrementar o turismo
subaquatico e constituir uma plataforma
para estudos cientificos. No entanto,
passados 10 anos do afundamento, este
navio € apenas muito ocasionalmente
utilizado pelo mergulho turistico e néo
houve qualquer publicacdo de artigos
cientificos que tivesse resultado de estudos
aqui realizados.

O local é ocasionalmente utilizado para
o mergulho com escafandro auténomo,
apesar de ndo ser dos locais mais
procurados da ilha do Faial. Os mergu-
lhadores preferem as areas em volta do
Monte da Guia, o mergulhocomtubardeseo
mergulho no Banco Princesa Alice. Apenas
depois destes, consideram a imerséo neste
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local. No entanto, a sua valorizagdo, com
a colocacéo de uma boia, a declaragéo de
uma area marinha protegida e a criagdo de
conteudos de contexto, poderiam aumentar
a curiosidade dos mergulhadores-turistas.
Estes conteltdos poderiam incluir uma
breve histéria sobre a construcdo do
porto da Madalena e a importancia
desta embarcacdo nesta construgéo.
Ao mesmo tempo, a criacdo de uma zona
de reserva as atividades extrativas em
volta desta embarcacdo poderia ajudar
a fomentar o interesse cientifico no
seguimento da colonizagéo e utilizagéo do
local por parte de organismos marinhos.
Entre as atividades extrativas que maior
impacto potencial tém naquele local
contam-se a pesca e a extracao de inertes.



“NUCLEO DE CANHOES”

O acompanhamento arqueoldgico da construcdo do novo terminal de passageiros do porto da Horta

resultou na descoberta de vdrios sitios de naufrdgio e vestigios da utilizagdo portudria da baia da Horta

durante quase 300 anos.

A intervengdo, no terreno entre 2008
€ 2013, incluiu a salvaguarda dos contextos
detetados, nomeadamente através da
criagdo de uma reserva subaquatica
para as pecas de maior dimenséo,
cuja conservacao obriga a metodolo-
gias complexas e dispendiosas. Situada
na baia de Entre-os-Montes, a reserva
ocupa dois afloramentos onde se podem
visitar bocas-de-fogo, ancoras e outros
artefactos em ligas ferrosas, as mais
dificeis de estabilizar. Entre estas pecas
encontram-se dois conjuntos de canhdes
provenientes de dois sitios distintos.

O primeiro conjunto de quatro canhdes
provém do naufragio do marfim (“Baia
da Horta 17), cujas primeiras evidéncias
foram reveladas em marco de 2008 por
mergulhadores do Departamento de
Oceanografia e Pescas da Universidade
dos Acores, quando, durante um levanta-
mento de povoamentos da alga Caulerpa
webbiana, descobriram varias presas em
marfim e dois canhdes em ferro. O desen-
volvimento posterior de trabalhos arque-

olégicos de minimizacdo pelo CHAM,
permitiu verificar que estes vestigios
correspondiam aos restos de um naufragio
disperso por uma vasta area, cujos limites
ainda nado foram estabelecidos, com
varios objetos em ceramica, vidro, marfim
e diferentes metais, relacionados com o
funcionamento da embarcacéo, o dia a dia
das tripulagcbes e a carga transportada na
Gltima viagem.

Os restos da carga sdao dominados
por mais de uma centena de presas de
marfim de elefante, com comprimentos
que atingem quase 2 m. O estudo dos
materiais indica que a datacdao mais
provavel do contexto se situa nas trés
primeiras décadas do século XVIII.

Este sugere ainda que “Baia da Horta 1”
corresponde aos restos de um navio de
nacionalidade inglesa, que tera operado no
Atlantico antes de uma escala malsucedida
na Horta, entdo porto de apoio essencial
para o império britanico. A identificagcéo
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do navio continua a escapar-nos, mas
estes vestigios sdo importantes enquanto
evidéncia do trafego comercial triangular,
que era entdo dominado pela transacéo
de produtos manufaturados europeus,
por escravos, ouro e marfim africanos e
matérias-primas ou produtos agricolas
americanos.

A segunda colecdo, mais numerosa,
corresponde uma dezena de canhdes
desenterrados durante o acompanha-
mento arqueoldgico das dragagens. As
sondagens por escavacdo ndao permitiram
localizar depositos bem preservados nessa
area, tendo no entanto sido recuperadas
algumas balas em chumbo, uma fivela
em estanho e um peso de moedas, que
sugerem que os canhdes fariam parte de
um contexto de naufragio (“Baia da Horta
3”), disperso e profundamente enterrado,
ocorrido contra a praia em frente ao desa-
parecido Castelo do Bom Jesus.

Néo foi possivel observar os pormenores
da maior parte dos canhdes, que foram
transferidos para os dois depdsitos da
baia de Entre-os-Montes. No entanto,
estdo atualmente a guarda do Museu da
Horta trés canhbes em extraordinario
estado de conservagdo, recuperados
porque a draga removeu praticamente
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toda a concrecéo que os protegia. O maior
pode ser enquadrado no “tipo Armstrong”
ou “Armstrong-Frederick”, adotado pelas
forcas briténicas a partir de 1725, tendo
caracteristicas muito semelhantes as
produgcdes de 1760-1780. Dois tém ainda
outras caracteristicas de origem britanica,
como o P (de Proved), marca de prova
de que as pecas tinham sido testadas e
aprovadas, ou a numeragao relativa ao seu
peso em libras inglesas, ambas gravadas
no primeiro reforco. Estas caracte-
risticas dos canhdes e a localizagdo do
contexto sugerem que “Baia da Horta 3”
podera corresponder aos restos de um
navio britdnico naufragado com grande
probabilidade na segunda metade do
século XVIII, porque canhdes da mesma
tipologia, dominante na marinha britanica
até inicio do século XIX, apareceram em
varios naufragios ingleses, como o “HMS
Colossus”, de 1798, ou o “Roses II”, que
naufragou em inicios do século XIX.

O depdsito de Entre-os-Montes, situado
entre os 15 e os 20 m de profundi-
dade, é visitavel, sendo a sua posicao
conhecida pelas varias empresas de
mergulho que operama partir do porto
da Horta.



Sdo conhecidos hd muito os destrogos, de um navio
de grande porte construido em_ferro, existentes em
Jrente @ antiga fabrica da baleia, onde atualmente

se localiza o Aqudrio de Porto Pim.

Este naufragio, visivel da superficie
em dias de boa visibilidade, perdura na
memoria da populagéo local, sobretudo o
transporte de gado, entéo libertado pelas
encostas do Monte da Guia.

A histéria € todavia muito mais rica, como
relata O Agcoriano em novembro de 1892.

O vapor inglés “Main”, construido em
1868 pela Caird & Company Greenock
(tinha 1.805 toneladas, 101,2 m de
comprimento e 12,2 m de boca), levava
ja 22 dias de viagem entre Nova Orleaes,
nos Estados Unidos, e Liverpool, em
Inglaterra, quando apareceu a todo o
vapor ao sul do Pico na noite do dia 23
daquele més.

A identificacdo do navio foi efetuada por
José Manuel Medina Garcia, que cedeu
varias noticias de jornal sobre o assunto
ao Observatorio do Mar dos Agores (OMA).
Com uma carga de algodao, gado e outros
produtos americanos, o navio demandava
o porto da Horta com um incéndio
a bordo, onde ancorou ainda nessa noite.

“MAIN”
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O auxilio foi imediato, tendo as autoridades
portuguesas enviado a canhoeira “Acor”
com bombas para evitar a perda iminente
do navio, apesar do aparente controlo do
acidente proliferado pelo comandante,
William Brown. O incéndio manifestara-se
na comida do gado e cresceu durante
o dia seguinte, levando as autoridades
portuguesas a ordenar a transferéncia do
vapor para local mais baixo, a fim de evitar
a ida a pique da embarcacgéao.

Na noite do dia 24, 0 “Main” fez a sua Ultima
viajem até a baia de Porto Pim, ancorando
defronte da fabrica da baleia. No cenario
da baia, com a populagéo curiosa ao longo
da costa, o gado foi descarregado na praia
com o apoio de lanchas de pesca, enquanto
se tentava extinguir o incéndio. Em vao.
Os bois seguiram cada qual para o seu lado,
uns para o mar onde morreram afogados;
outros para terra, provocando graves
prejuizos nos terrenos agricolas existentes
arredor. Na manhd do dia seguinte,
o fogo tomara conta de metade do vapor,
dificultando as operacdes de salvamento
da restante carga, que se mantiveram até
as 6 horas da tarde, quando o navio foi
abandonado pelos 43 tripulantes devido
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ao calor que ja se fazia sentir, responsavel
pela exploséo dos paidis da ré duas horas
depois.

A agonia do “Main” foi registada
pela lente dos Dabney, pioneiros da
fotografia na ilha do Faial. Apesar da
pouca profundidade do local, inferior a
5 m, no sitio é ainda possivel observar
uma parte coerente do costado do
navio, com varias balizas, paralela a
costa na zona de transicao entre o fundo
rochoso, do lado da costa, e a areia, em
direcdo a baia, onde as estruturas se
perdem, enterradas por uma extensao
ainda indeterminada. O sitio pode ser
visitado em apneia, e tem acesso facil a
partir da costa.

Nas proximidades, merece também visita
0 Aquério de Porto Pim, instalado numa
unidade fabril construida em 1836 pela
Companhia das Pescarias Lisbonense
para secar bacalhau capturado na Terra
Nova, mas depois transformada na
primeira fabrica da baleia da ilha pela
familia Dabney, que a adquiriu em 1855.



“LAKESIDE BRIDGE™
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Procedeu-se ao reconhecimento de um naufrdgio descoberto por Fernando Silveira e Francisco Paulo,
moradores em S. Caetano, lerra do Pao, no ano de 20135. Trata-se de um local muito batido pela
ondulagdo, com vestigios claros de casco metdlico e grossas correntes metdlicas ainda vistvers,

a 8 metros de profundidade. Encontra-se defronte da Igreja de Santa Margarida, a cerca de quinze
metros da linha de costa, na Praia do Galedo, freguesia de S. Caetano, concelho da Madalena,
itha do Pico.

Apesar dos vestigios encontrados, muito
do ferro, pertencente ao navio, foi sendo
resgatado pelos habitantes locais, ao
longo dos tempos, conforme recolhemos
junto de alguns moradores, pelo que, de
um navio de consideraveis dimensoes,

presentemente pouco é visivel a olhos
menos atentos. Apesar da exiguidade
dos vestigios e dos poucos elementos
de datacdo existentes, foi facil identificar
o naufragio em causa.
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A 30 de dezembro de 1920, o jornal A Democracia informa que:

“Na manha de 27 do corrente encalhou na costa da Terra do Pao, Pico, o vapor
americano Lakeside Bridge, de 3200 toneladas e 39 tripulantes. Este vapor perdeu a
hélice na noite de 25, debaixo de grande temporal. Toda a tripulacdo se salvou, tendo
apenas ficado a bordo o respetivo comandante, o qual ainda ontem la permanecia.

O vapor vinha em lastro.”

Dias depois, a 8 de janeiro de 1921, o mesmo titulo continua:

“Na noite 2 do corrente o mar partiu, avante da ponte do comando, o vapor americano
Lakeside Bridge, que ha dias encalhou na costa da Terra do Pao, Pico. De bordo tém
sido retirados muitos objetos, mobilia, lougas, roupas, medicamentos, conservas, frutas,

bhl

etc.”.

A 13 de janeiro o mesmo titulo publica um andncio, que consta do seguinte:

“Posto de despacho de 17 classe das Lages do Pico — Faz-se ptblico que por sete horas
do dia vinte sete do més de dezembro findo, naufragou no sitio denominado Janela,

na costa da Terra do Pao, desta ilha do Pico, o vapor americano Lakeside Bridge
de 3500 toneladas de arqueacao, capitaio W. M. Atkinson, em lastro de areia ¢

39 tripulantes incluindo o capitao, os quais foram todos salvos pelos habitantes da
localidade proxima do local do sinistro. Este navio procedia de Bremen e destinava-se ao
Texas, tendo, porém, perdido a hélice na noite de 25 para 26 do referido més, por efeito
de um temporal, veio finalmente encalhar no mencionado local, sofrendo logo grandes
rombos que o inutilizaram por completo de navegar. Convidam-se por esta forma
quaisquer interessados a fazer as suas reclamacoes no prazo legal. Posto de despacho

de 1* classe das Lages do Pico, 4 de Janeiro de 1921. O Chefe do posto José¢ Anténio de
Oliveira, 2° sargento.”. Ainda a 20 de janeiro de 1921, volta 4 Democracia a publicar uma
pequena nota que diz: “A requisi¢ao da Shipping Board, seguiu anteontem para a Terra
do Pao, Pico, uma forca da Guarda Republicana, para evitar que sejam roubados os

salvados do vapor americano Lakeside Bridge.”
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Facamos um retrocesso no tempo e deslo-
quemo-nos até setembro de 1917, més em
que o governo americano lan¢a um esforco
titinico no sentido de se criar uma linha
de montagem de navios mercantes, uma
linha capaz de contribuir para o esforco
da guerra (Primeira Grande Guerra,
1914-1918) que entdo se vivia e que exigia,
cada vez mais, o transporte de pessoas,
material e equipamento entre a América
do Norte e o continente europeu. Neste
programa, foi adjudicada a Submarine Boat
Corporation a construgcao dos estaleiros da
United States Shipping Board Emergency
Fleet Corporation; em poucos meses
a companhia iniciou a montagem em série
de navios pré-fabricados com o custo
unitario de cada embarcagédo contratuali-
zado em US$960.000.

Apdés o Armisticio da Primeira Guerra
Mundial, o estaleiro de Newark Bay
continuou a produgédo, lancando a agua,
no més de outubro de 1919, o seu 817°
casco — de todos os navios construidos
pela Submarine Boat, este interessa-nos
particularmente, ja que o navio que dele
saiu acabou os seus dias na Terra do P&o,
ilha do Pico. Erigido no estaleiro n.° 83 a
partir de 20 de junho de 1919, a quilha do
casco EFC 817 foi colocada no dia 26 do
mesmo més.

Originalmente destinado a chamar-se
“Kahnah”, o vapor acabou por assumir
o nome de “Lakeside Bridge”, sendo
lancado a agua a 31 de outubro de 1919.

Entregue a Shipping Board a 22 de
dezembro de 1919, o “Lakeside Bridge”
— que arqueava 3.545 toneladas brutas
— foi atribuido a rota de comércio Estados
Unidos-Franca, sob pavilhdo do armador

Alexander Sprunt & Son.

A sua viagem inaugural, iniciada em janeiro
de1920comdestinoalLiverpool, foimarcada
por alguns dissabores — com efeito, apds
encontrar uma tempestade a meio do
Atlantico, o “Lakeside Bridge” sofreu uma
rutura numa canalizagéo de 6leo. O 6leo
que se derramou inundou algumas das
anteparas do pordo, provocando grandes
estragos (no valor de US$2.000), na carga
embarcada. Transferido para a firma
Robert Hasler & Company, o “Lakeside
Bridge” foi inspecionado, na doca seca de
Newport News, a 27 de setembro de 1920,
por G. J. Anderson, do American Bureau
of Shipping. Na inspecéo, ndo s6 foram
detetados cerca de 50 rebites defeituosos,
que deixavam entrar agua para o interior
do vapor, como também se verificou que
0 veio do parafuso da hélice estava um
pouco frouxo, apresentando-se a rosca
desgastada em cerca de 3/32 de polegada.
O inspetor Anderson atribuiu, mesmo
assim, um certificado de navegabilidade
ao vapor, recomendando, no entanto, que
0s rebites defeituosos fossem substituidos
e que o protetor da hélice fosse removido de
modo a poder consolidar-se a sua fixacéo.
ApoOs a sua partida da doca seca, o vapor
foi colocado sob as ordens da firma Lykes
Brothers & Company, navegando de
Norfolk para Bremerhaven, na Alemanha,
de onde partiu, a 16 de dezembro de 1920,
de regresso aos Estados Unidos, mais
precisamente a Galveston, Texas.

Como ja vimos, de 25 para 26 de
dezembro de 1920, o “Lakeside Bridge”
de 3.200 toneladas e 39 tripulantes
encalhou no sitio denominado Janela,
na costa da Terra do Pao, ilha do Pico.
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Muuto antes do correio eletrinico, do corfax e do Express Mail, as cartas e despachos que oleavam

¢ movimentavam as engrenagens de um Império onde o Sol nunca se punha eram transportadas

pelos velerros do Post Office, naquelas que eram as tinicas embarcagies autorizadas a transportar

a correspondéncia britdnica da época vitoriana.

Quando a era do vapor se fez anunciar,
tornando a navegacdo a vela lenta mas
paulatinamente obsoleta, o Post Office foi
confrontado com custos cada vez maiores
na aquisicao, operacdo e manutencéo de
novos navios. O problema foi resolvido
através da entrega de varias licencas
de transporte de malas de correio a
companhias privadas de navegacéao.

Estas licencas ao abrigo das quais
floresceram as grandes companhias
de navegacao dos finais do século XIX,
como a Cunard, a P&0 e a White Star
foram atribuidas apenas aos paquetes
mais rapidos, passando estes a poder
ostentar o honroso prefixo de “R.M.S.
Royal Mail Ship”.

E de um desses navios que se fala aqui.
Construido pelos estaleiros James Laing,
em Sunderland, e batizado “Yamuna”,
foi lancado a agua a 15 de novembro de
1902, tendo sido dado por concluido a 20
de junho de 1903. Adquirido pela British
Indian Steam Navigation Ltd., o “Yamuna”
efetuou uma série de carreiras entre a
Inglaterra e a india, transportando correio,
carga e passageiros.

Cedo a British Indian Steam Navigation
compreendeu que possuia um navio
sobredimensionado para as tarefas que
desempenhava. O paquete arqueava
10.606 toneladas brutas, tinha 160
metros de comprimento, duas maquinas
a vapor alimentadas por 6 caldeiras
com 18 fornalhas e era propulsionado
por duas hélices que lhe conferiam
uma velocidade média de 13 nés, trans-
portando 40 passageiros de 1.7 classe
e de 800 de classe ordinaria. Com
apenas cinco meses passados sobre
a sua viagem inaugural, o “Yamuna”
foi vendido a Cunard Steam Ship Co.
Ltd. e regressou aos estaleiros, onde
foi remodelado para que pudesse vir a
ser competitivo na carreira do Atlantico
Norte.

Esquecendo-se do velho adagio maritimo
que diz que renomear navios € sinénimo
de ma sorte, a Cunard rebatizou a sua nova
aquisicdo com o toponimo de uma das
regides de maior afluxo de emigrantes com
destino a América, a “Slavonia”. E foi assim
que, juntamente com um seu congénere,
o “Pannonia”, o transatlantico “Slavonia”
passou a transportar, a ida, emigrantes
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europeus em busca do sonho americano
e, a volta, os passageiros endinheirados
de Nova lorque para Liverpool.

Foi no término de um cruzeiro deste
género que o “Slavonia” rumou em dire¢éo
a Europa, numa quinta-feira, dia 3 de junho
de 1909. Embarcando naquela que viria
a ser a sua Ultima viagem, o “Slavonia”
transportou consigo 225 tripulantes e 372
passageiros 272 de segunda e 100 de
primeira classe com destino a Trieste.
Foram o0s passageiros de primeira
classe o0s responsaveis pela tragédia.
Apercebendo-se de que a rota do paquete
os levaria a passar a 160 Km a norte dailha
do Corvo, alguns dos passageiros fizeram
chegar ao comandante Arthur Dunning
um pedido escrito para que este alterasse
a rota, de maneira a que se pudessem
observar bem as ilhas dos Acores.

Como o cliente tem sempre razdo, o
comandante Dunning planeou rodear a ilha
das Flores pelo sul, numa rota afastada de
terra cerca de seis milhas nauticas para sé
entdo prosseguir no seu curso original. Mas
0 Homem pde e Deus dispde, as intencdes
do comandante sairam-lhe goradas por um
forte nevoeiro que se abateu sobre o navio
na noite de 9 de junho e por uma forte
corrente maritima que o desviou, entre o
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meio-dia e as duas horas da manha do dia
10, da rota prevista.

E foi assim que, as 2h30 da madrugada,
os passageiros da 1.7 classe viram,
finalmente, satisfeito o seu desejo de
ver as ilhas dos Acores: movido a toda
a forca das maquinas, o “Slavonia”
entrou proa adentro pela costa do
Lajedo, junto do ilhéu da Baixa Rasa, a
cerca de 1 Km da Ponta dos Fenais.

Com a popa ainda emersa, o fogo a arder
nas fornalhas das caldeiras e a luz elétrica
ainda operativa, o posto de radiotelegrafia,
uma novidade para a época, emitiu um
S.0.S desesperado. O pedido de socorro
foi captado pelo paquete germanico
“Prinzess Irene” e pelo navio “Batavia”,
da empresa rival Hamburg Amerika
Linie, que imediatamente se dirigiram
para o local do naufragio. Entretanto, no
“Slavonia”, abalado em toda a estrutura
pelo encalhe violento, a agitagdo do mar
causou o colapso do compartimento até
entdo estanque da ré, levando a popa a
mergulhar progressivamente no mar. A
agua chegou finalmente as caldeiras e, as
8 horas da manhda, o fogo das fornalhas
apagou-se irremediavelmente.



O comandante Dunning, abalado pela
perda do navio que comandava interina-
mente, visto ter pedido a reforma em Nova
lorque, alegando um estado de saude
precério, tentou varias vezes suicidar-se,
no que foi impedido pelo telegrafista do
navio.

Entretanto, o “Batavia” tinha ja ancorado
nas Lajes e preparava-se para embarcar
a maioria dos passageiros para, posterior-
mente, os fazer desembarcar em Napoles.
As operacdes de desembarque proces-
saram-se ordenadamente, quer através dos
escaleres dos transatlanticos envolvidos,
quer através de um cabo vaivém passado
entre a costa e o “Slavonia”.

Com os passageiros € a maior parte
da tripulagdo embarcada e a bom
recato, permaneceram apenas na ilha
o comandante Dunning, o imediato
J. Anderson, o0 engenheiro Davies, 0
comissario W. Pitts e um carpinteiro.
Até aquela altura apenas uma parte da
bagagem se tinha conseguido salvar pela
proa e todos os esforcos do rebocador
“Condor” para safar o navio foram debalde.
A 16 de junho a seguradora Lloyd’s
declarou a perda total do navio.

No dia 20 de Junho chegou ao local do
sinistro o rebocador “Ranger”, enviado
pela companhia seguradora. Este navio,
pertencente a empresa de salvados
maritimos Liverpool & Glasgow Salvage
Association, vinha dotado de mergu-
Ihadores que procederam a recuperacgao
de mesas, cadeiras, velames, cordas,
lingotes de cobre no valor, a época, de
1800 contos e de 6leo no valor de 24
contos.

A praia encontrava-se vigiada pela
Guarda Fiscal visto que, nos primeiros
dias do naufragio parte da carga onde
se incluia uma mala do correio com
valores declarados tinha sido desviada
pelos naturais da ilha (alias, ainda hoje
se encontram artigos do “Slavonia”
espalhados pelas habitacdes das Flores).
A carga de café, o cobre restante trés

automoveis e os destrocos do navio ainda
hoje la estéo, estimando-se, na altura, os
prejuizos em cerca de 15.000.000$00.
Concluida a operacao de salvamento,
o0 comandante e o imediato partiram para a
ilha Terceira onde foram recebidos, a 30 de
julho de 1909, por Vieira Mendes, agente
da Cunard Line para os Acores.

Jaem Londres, o capitédo Dunning foilevado
a tribunal maritimo para apuramento das
causas do naufragio. Consta da sentencga
que o encalhe e a consequente perda
do “Slavonia” foram provocados por erro
de julgamento do seu capitdo, por este
ter estimado uma rota tao incerta a uma
velocidade tao elevada em tais condicoes
climatéricas e tao préximo de terra, e por
este ter feito confianca em demasia em
duas leituras de bussola, manifestamente
erradas, que admitiu ndo ter sido ele proprio
a determinar. O Tribunal, em conside-
racdo pelo seu trabalho anterior, que foi
excelente, e pelos denodados esforcos
que promoveu para salvar vidas, logo apos
0 desastre, coibe-se de lhe retirar a sua
licenca, mas repreende-0 severamente e
avisa-o para ser mais cauteloso, de futuro.
Do lado portugués, a tragédia também
ndo passou despercebida. A imprensa da
época recriminou a entidade governativa
de entéo por néo ter procedido a finalizagéo
do farol que dominava o local do naufragio
€ que apenas carecia das maquinas e da
lanterna.

Os monumentais destrocos do
“Slavonia” estdo localizados a — 15
metros de profundidade, tendo sido
reconhecidos em agosto de 2014,
passando a parque arqueoldgico em
2015. O Museu das Flores possui um
lavatério de loica desta embarcacao,
convenientemente identificado com o
simbolo da companhia Cunard e um
armario-louceiro de madeira, entre
outras pecas que fazem parte da
exposicao de longa duracéo.
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Durante a noite de 25 de maio de 1915,
a barca francesa de trés mastros “Bidart”
seguia, a meio pano e em pleno Oceano
Atlantico, uma rota para norte, em direcéo
ao arquipélago dos Acores. A bordo,
o comandante Jacques Blondel tentava
proceder a manobra do navio, uma tarefa
que nao era em nada facilitada pela
escassez de tripulantes validos — com
efeito, em pleno século XX, ainda se
morria de escorbuto a bordo dos navios
oceanicos. A longa viagem, sem escalas,
que a barca “Bidart” realizava entre o porto
de Thio, na Nova Caledonia, e o porto
de Glasgow, na Escoécia, era propicia ao
desenvolvimento desta doenga, causada
por uma deficiéncia de vitamina C na
dieta diaria dos navegantes. O escorbuto,
causador de perturbacbes Osseas e de
dores musculares, provocava também
0 aparecimento de fadiga e de depressoes,
0 que em muito terda contribuido para
afatalidade que se aproximava. Apds varios
dias de sol encoberto e da presenca omni-
presente de nevoeiro, durante os quais
nao fora possivel posicionar o navio pelo
sol, o comandante estava praticamente
perdido, sem ao menos saber a latitude
certa da embarcagdo. Para piorar ainda
mais as coisas, durante o anoitecer do dia
24 de maio, morreu um dos marinheiros,
de nome Letloc. Poucas horas depois,
outros oito se lhe seguiriam.
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A barca “Bidart” fora construida em
1901, pelos estaleiros navais Chantier
Nantais de Construction Maritime,
de Nantes. Este navio possuia 2.199
toneladas de arqueacéao bruta e 1.917
toneladas de arqueacdo liquida. O
casco era de aco, com 84 metros de
comprimento, 12,30 metros de boca e
6,80 metros de calado. Como todas as
barcas, tinha 3 mastros, largava pano
redondo no de proa e no grande, e um
latino quadrangular e gave-tope no de
ré. Os mastros de proa e grande tinham
dois mastaréus enquanto que o de ré —
denominado da mezena — tinha um sé
(AA: 1914).

Em setembro de 1901, a barca foi langcada
a agua e entregue a Société Bayonnaise
de Navigation. Comandada pelo capitédo
Pinsonnet, iniciou entdo varias viagens
entre a Europa e o continente americano,
tendo desempenhado a missdo de uma
forma mais ou menos anddina. O Unico
acidente digno de mencgao ocorreu em
1906 quando, em viagem para Tacoma,
Washington, uma tempestade langou um
homem ao mar e arrancou parte do velame
e da mastreacdo da barca. A “Bidart” foi
entao vendida, em maio de 1911, a Societé
Anonyme de Voiliers Normands, estabe-
lecida na Praca de Rouen. Em 1915, sob



o comando do capitdo Jacques Blondel,
0s 23 homens da tripulagdo carregaram
minério de niquel no valor de 500 mil
francos e partiram para a Nova Caleddnia
(Moraes: 1994).

Apés quatro meses de viagem, a
barca aproximava-se perigosamente
do seu ultimo destino. As 4h30 da
madrugada do dia 25 de maio de 1915,
o capitao Blondel apercebe-se, por
entre a névoa matinal, de que a barca se
aproximava de uma zona de rebentacao.
Rapidamente, Blondel tentou fazer com
que o navio virasse para o mar. No
entanto, a bravura crescente do mar e
vento nao lho permitiu, vindo o navio a
descair encalhando enfim no canto do
Areal, junto aos rochedos do Lugar da
Cachoeira, na freguesia da Faja Grande,
a cerca de 50 metros de terra (AA: 1915).
Com o encalhe, o navio parte-se em dois
e afunda-se, até ao castelo de popa, a
cerca de 8 metros de profundidade.

No processo, caiu também o mastro do
traquete sobre a ré do navio. Com os
salva-vidas inoperacionais, o piloto, o
cozinheiro Charles, o imediato Pedron e
o contramestre Lhotis atiraram-se a agua,
no intuito de se dirigirem até a costa e
pedirem ajuda. Infelizmente, a agitagéo do
mar apenas permitiu que o piloto fosse o

Unico a la chegar.

Perante este cenario, o comandante
ordenou o abandono do navio. Apds se
terem munido de coletes de salvacgéo,
0s elementos da tripulacdo saltaram,
um a um, para o mar revolto. Por dados
recolhidos por Miguel Jerébnimo junto de
descentes, sabemos que, gracas a acao de
Antonio Luis de Fraga (1870-1933), unico
€orajoso que se atreveu a enfrentar o mar
bastante revolto, pela zona de rebentacéo,
amarrado a uma corda, fez a ligacéo terra-
barco, sem a qual néo teria sido possivel
salvar grande parte da tripulacéo.

No final, apenas 14 se salvaram, entre eles
alguns mais ou menos pisados, tendo-se
afogado os marinheiros Legasi, Lecandre,
Totbien, Lebreton e Kerne. Logo que
foram recolhidos, os naufragos foram logo
vestidos e tratados com a maior solicitude,
por todo o povo da freguesia. O médico de
Santa Cruz procedeu logo aos primeiros
socorros, fazendo embarcar os feridos
mais graves para o Hospital de Santa Cruz
das Flores, logo no dia seguinte, assim que
0 mar acalmou. Tanto o cozinheiro como
0 contramestre se afogaram, tendo os
seus corpos dado a costa na freguesia da
Fajazinha, no dia 25 de maio, juntamente
com o de um marinheiro. Imediatamente,
0 povo os colocou em camara ardente
numa casa do Espirito Santo e ofereceu-
-lhes 6 coroas de flores naturais, que
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foram depostas sobre os cadaveres. “Os
habitantes ofereceram tambem lencgoes e
almofadas para os caixdes dos mortos”.
Por iniciativa do vice-vigario da freguesia,
reverendo Caetano Bernardo de Sousa,
fez-se o enterro com toda a solenidade,
sendo os trés cadaveres acompanhados
por todo o povo da freguesia. O que restava
do navio — avaliado em cerca de 300 mil
francos — e da carga, foi arrematado por
José Azevedo da Silveira por 210$000
reis, no dia 29 de maio. Este comerciante
local acabou por tomar “posse de alguns
salvados tirados do castelo de prba, unico
ponto do navio que esta fora d’agua. O
resto do navio estava submerso a alguns
palmos abaixo da linha d’agua, tendo
dentro parte da carga e todos os objectos
de bordo, conservas e algum dinheiro”.
Por varios dias, o mar em volta do
naufragio tomou uma cor avermelhada,
devido a fuga do minério de niquel que
vinha embarcado a bordo da “Bidart”. Os
naufragos sobreviventes embarcaram
entdo para Lisboa, a bordo do paquete
“Funchal”’, tendo escalado Angra do
Heroismo a 15 de junho de 1915. No meio
de todo este azar, o mais azarado acabou
por ser o imediato. Este, que estava para
se casar e que iria assumir o comando da
“Bidart”, ja tinha naufragado anteriormente
nos Acores quando, simples marinheiro a
bordo da galera francesa “Caroline”, tinha
encalhado na vila da Madalena, ilha do
Pico, a 3 de setembro de 1901. Sobreviveu
ao primeiro naufragio, mas néao sobreviveu
ao segundo.
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A “Bidart” € um dos ultimos grandes
veleiros a ser construido e sulcar os
mares.

Existia um outro veleiro, com as mesmas
caracteristicas, feito nos mesmos
estaleiros, no mesmo ano, o “Guéthary”,
que naufragou a 21 de outubro de 1914,
na Escocia.

O naufragio da “Bidart” localiza-se
a uma profundidade variavel entre
os -5 e os -10 metros. Os destrocos
apresentam ainda uma estrutura
coerente. Apresenta uma seccao central
com balizas contiguas, unidas ainda a
quilha e a parte da sobrequilha. E ainda
visivel uma é&ncora e as correntes que a
ligavam a embarcacéao. Apresenta ainda
outros vestigios, que deverao corres-
ponder a restos de caldeiras auxiliares.
O reconhecimento oficial do naufragio
é de agosto de 2014, apesar de ser bem
conhecido dos operadores maritimo-
-turisticos locais, mais concretamente
de Carlos Toste e Miguel Jerénimo. No
Museu das Flores encontra-se o sino da
embarcacao (MFD 753), bem como uma
maquete da barca (MFD 253).



Diz-nos Francisco Gomes que: “Na madrugada de 22 de dezembro de 1965, encalhou a 300 metros da Faja
Grande o cargueiro liberiano «Papadiamantis», de 14130 toneladas, comandado por Constantino Paulis,

38 anos de idade. O barco, que viajava de New Orleans para Hamburgo, com um carregamento de milho,

trigo e feijao, perdeu-se completamente.

Em Santa Cruz desembarcaram 28
naufragos, tendo os restantes trés seguido
para Franca a bordo de um navio que os
auxiliara” (Gomes: 2003, 450).

Os destrocos deste enorme navio encon-
tram-se entre as profundidades -25 a -45
metros. Os vestigios sao numerosos,
numa area extensa, que tera de vir a ser
devidamente registada, sendo muitos
deles de caracter monumental.

Tratava-se de uma embarcacdo de
grandes dimensdes, construida pela Kaiser
Company Inc., localizada em Swan Island
Yard, Portland, Oregon, na costa oeste dos
Estados Unidos da América. O estaleiro foi
construido em 1942, no &mbito do esforgco
industrial americano da Il Guerra Mundial.
Inicialmente projetado para a construgcéao
dos “Liberty Ships” (ver Carta Arqueologica
dos Acores 137/A), foi, na pratica, o grande
estaleiro de construcdo dos petroleiros
“T2 Tankers”, tendo criado 134 navios
dos 481 existentes, todos eles do periodo
entre 1942 a 1945, feitos exclusivamente
em cinco estaleiros, o Sun Shipbuilding,
Chester, Pennsylvania; o Bethlehem Steel,
Sparrows Point, Maryland; o Alabama Ship-
building, Mobile; o MarinShip, Sausalito e,
claro esta, Swan Island, Portland, Oregon.
O primeiro navio concluido em Swan Island

foi langado ao mar a 31 de dezembro de
1942. Se em 1943 um petroleiro levava,
em média, 115 dias a ser construido, em
1944 esta baixou para 63 dias, o que
fez com que estes estaleiros fossem o
modelo de produtividade dos “T2 Tankers”,
albergando, para além dos estaleiros
que laboravam 24 horas por dia, escola
de soldadura e construcdo naval, casas
para os trabalhadores, creches para as
criancas, etc., numa minicidade.

A 22 de fevereiro de 1944 foi lancado
ao mar do estaleiro n.° 54 o “Papadia-
mantis”, primeiramente batizado de
“Rainier”, um “T2 Tanker” de modelo
T2-SE-A1, com o numero de identifi-
cacao 2245307. Dado por terminado e
apto para servico em marcgo, alcando
10.448 toneladas, apresentava 159,6
metros de comprimento e 20,7 metros
de altura.

Os T2-SE-A1 eram o mais comum modelo
de petroleiros, baseados no modelo dos
“Mobilfuel” e “Mobilube”, construidos
em 1938/39 pela Bethlehem Steel para
a Socony-Vacuum Oil Company, destes
diferindo principalmente pelos potentes
motores. Iniciou-se a sua construgdo em
1940, no estaleiro Sun Shipbuilding.
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Jerénimo

Migue

A propulsao era fornecida por trans-
missao turbo-elétrica (gerador de
turbina a vapor, ligado a um motor
de propulsao para girar a hélice,
reduzindo a necessidade de muita outra
magquinaria) que lhe dava, de arranque,
6.000 cavalos de poténcia, chegando
até aos 7.240 cavalos, atingindo 15 nés
de velocidade maxima (28 km/h), tendo
autonomia, em velocidade de cruzeiro,
para 20.300 quilédmetros.

Com a capacidade para transportar 16.613
toneladas de carga liquida (gasolina
e outros derivados de petroleo) distribuidos
em nove tanques, sendo que do segundo
ao nono os tanques transportavam 391.500
galdes de fuel, coadjuvados por dois
laterais, a bombordo e estibordo, numa
carga total de 5.930.000 galdées maxima,
tornaram-se em navios muito Uteis no
esforco de guerra. Existia ainda uma area
de carga seca.

Atripulacéo-tipo era de 42 a 45 marinheiros
para manobrar este gigante marinho,
coadjuvados por 17 militares. Estes
petroleiros asseguraram o abastecimento
de 80% do combustivel usado nos mais
diversos teatros de guerra. Apesar de
nao possuirmos o registo de operacdes
militares do “Rainier” durante a Il Grande
Guerra, atendendo a data de construcgéo,
sera de calcular que a sua acdo se tera
centrado na Guerra do Pacifico, que opos
os Estados Unidos da América ao Japéo.
Poucos anos volvidos desde a sua
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construcéo, o navio é vendido a Republica
Francesa e rebatizado, em 1948, como
“Ardeshir’. A frota de petroleiros francesa
estava pauperizada apés a Il Grande
Guerra, pelo que o governo francés
negociou com O Sseu congénere americano
e com a US Maritime Commission
a aquisicdo de petroleiros T2-SE-A1.
Uma primeira leva chegou em agosto de
1947, constituida por sete navios, sendo
rapidamente rebatizados com os nomes
das refinarias entao existentes: “Berre”,
“Frontignan”, “Gonfreville”, “Gravenchon”,
“La Mede”, “Lavéra” e “Petit Couronne”.
Uma segunda frente de petroleiros
€ negociada em outubro desse ano,
chegando no seguinte, constituida por
outros onze T2-SE-A1, reconvertidos
em: “Ardeshir’, “Berry”, “Esso Bretagne”,
“Esso Normandie”, “Junon”, “Minerve”,
“Nivése”, “Orcher”, “Purfina”, “Shapur”
e “Zonguezour”. Nos anos 50 do século XX
0 governo francés ainda vai adquirir outros
seis T2-SE-A1, num total de 24 petroleiros
de construcéo americana.

Navio adaptado as necessidades militares,
dado como desnecessario em 1946 pela
US Maritime Commission, adquirido
pelo governo francés e cedida a gestédo
a Association Pétroliere, de Dunkerque,
foi rapidamente enviado para a frente de
guerra, no caso, a Guerra da Indochina,
a qual, tendo ocorrido entre 1946 e 1954
opds a Frangca as antigas colénias da
peninsula, Cambodja, Laos, Vietnam
do Norte (Republica Democratica do



Viethame) e o extinto Vietnam do Sul
(Republica do Vietname).

A Indochina Francesa foi criada em 1887,
alargando-se ao Laos em 1893. Durante a
Il Guerra Mundial a peninsula esteve sob
dominio japonés, sendo que, em 1941,
foi criado o “Viét Minh”, na China, por HO
Chi Minh. Efetivamente denominava-se
“Viet Nam Boc Lap Boéng Minh H6i”, o
que significa, grosso modo, “Liga pela
Independéncia do Vietnam”. O “Viét Minh”
foi o movimento independentista, revolu-
cionario e comunista, que, primeiramente,
fez frente aos japoneses, assegurando a
libertagdo do Vietnam do Norte. Com o final
da 1l Guerra Mundial, sedeando-se em
Hanoi, proclamou a independéncia. Contra
0 que havia prometido, a Republica
Francesa ndo cumpriu e, a 23 de novembro
de 1946, a armada gaulesa bombardeou
Haiphong, onde se calcula terem morrido
entre 6.000 a 20.000 pessoas. Natu-
ralmente a tentativa de renovagdo de
dominio francés, H6 Chi Minh congregou o
“Viét Minh”, lutando uma outra vez pela
independéncia da regiao.

Nascido a 19 de maio de 1890, comecgou
a trabalhar como cozinheiro, num navio
francés, em 1911. Apartir de 1915 trabalhou
como jardineiro e empregado de mesa em
Francga. Cinco anos volvidos encontramo-lo
na criagao do Partido Comunista Francés.
Em 1923 vai estudar para Moscovo e entra
no “Comintern”, a frente internacional
do Partido Comunista Russo. E enviado,
em 1925, para a China, sendo de la

expulso dois anos depois. Instala-se
em Hong Kong e dai passou a dirigir o
movimento anti-imperialista da Indochina,
pelo que €é preso pelas autoridades
britanicas em 1930. Conseguiu fugir e foi
para Moscovo. Em 1941 fundou o “Viét
Minh”, que, em combates de guerrilha,
desgastam severamente o exército japonés
estacionado na peninsula. Apos a Il Guerra
Mundial, ja no quadro de mudanga da
supremacia eurocéntrica para a realidade
da Guerra Fria, teve lugar a Guerra da
Indochina, que durou de 1946 a 1954,
onde o “Ardeshir” participou ativamente
no abastecimento vital dos derivados de
petréleo a frente de guerra.

Com o final da Guerra da Indochina,
o “Ardeshir” foi rebatizado em “Langeais”,
em 1955, e passou para a posse da
Société Maritime des Pétroles BP (anterior
Association Pétroliere, até dezembro de
1954), da British Petroleum, mantendo-se
ao seu servico até 1959, data de alienagao
a Crestview Shipping Company, sedeada
em Monrovia, Libéria, onde foi rebatizado
“Caribben Wave”. Em 1963 sofreu obras de
adaptacéo na proa e casco, terminadas em
outubro nos estaleiros de Deutsche Werft
A.G., Hamburgo, passando entao a navio
cargueiro com 14130 toneladas, sendo,
pela Ultima vez, rebatizado de “Papadia-
mantis”. Como sabemos, vindo de Nova
Orledes, tendo como destino Hamburgo,
com uma carga de cereais e leguminosas,
naufragou a 22 de dezembro de 1965 na
Faja Grande.
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“BATELAO DA PRAIA
DA CALHETA DAS LAJES™

Na Praia da Calheta, junto ao porto de recreio da vila das Lajes, entre os -3 e os -6
metros, encontra-se, ao longo da extenséo de cerca de 20 metros, com uma boa
integridade, meio batelédo, estando a outra metade mais dispersa. Este batelédo aparenta
ter naufragado por fratura na zona central, muito provavelmente, o que é revelador do
excesso de esforco a que foi submetido durante a construgdo do porto comercial das
Lajes, ao qual esta associado, o que foi confirmado por diversos pescadores, no local. Tal
significa que o bateléo tera naufragado entre 1993 e 1994. Segundo Francisco Gomes:

“No dia 21 de junho de 1979, o Governo Regional decidiu localizar na enseada de Sao
Pedro, ao norte da vila de Santa Cruz, o futuro porto comercial das Flores, mandando
proceder-se de imediato a elaboracdo do respetivo anteprojecto. A decisao tinha sido
precedida de um estudo da Hidrotécnica Portuguesa, que analisara quatro alterna-
tivas: enseada de Sao Pedro, baia da Ribeira da Cruz, Espigao e baia das Lajes. Porém,
meses depois, a localizagdo do porto seria alterada para a baia da Ribeira da Cruz. |...]
Em setembro de 1982, o Governo Regional, durante a sua visita estatutaria as Flores,
anunciou que o porto comercial daquela ilha nao poderia ser construido na baia da
Ribeira da Cruz, por razdes de ordem financeira, ja que aquela localizacdo era a mais
cara de todas. [...] No dia 3 de setembro de 1987 o Governo Regional resolveu, em
segredo, localizar na baia das Lajes o futuro porto comercial das Flores. A deliberagao
do executivo s6 viria a ser conhecida publicamente no dia 24, quanto o entao Presidente
do Governo, Mota Amaral, a anunciou no parlamento, datando somente de 20 de
outubro a publicacdo desta Resolu¢ao em Jornal Oficial. A favor desta decisdao governa-
mental, como refere a Resolugao n.” 314/1987, pesou de forma decisiva a esmagadora
diferenca de custos entre as estimativas para a baia das Lajes (1.870.000 contos) e para
a baia da Ribeira da Cruz (4.192.500 contos), nao incluindo em nenhum dos casos o
acesso e servigos de apoio. [...] No dia 12 de julho de 1994 foi oficialmente inaugurado,
com pompa e circunstancia, numa cerimonia liderada pela edilidade lajense, o novo

porto comercial das Flores” (Gomes, 2015:110-112).
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22/07/1582 > Batalha Naval de Vila

Franca do Campo, Sao Miguel, entre

as forcas leais ao rei de Espanha, Filipe I,

comandadas por Alvaro de Bazan,

e as forcas leais ao pretendente ao trono
portugués, Dom Antonio, Prior do Crato,
comandadas por Filippo Strozzi, com uma
vitéria decisiva para as forcas de Bazani.

28/11/1589 > “Trinidad”, nau espanhola
vinda do México, naufragou ao largo de
Angra do Heroismo, na ilha Terceira.

08/09/1591 » “Revenge”, galedo corsario

inglés, naufragou ao largo da ilha Terceira.

22/06/1 592 » “Chagas”, nau portuguesa
vinda da India, naufragou na ilha do Faial.

Séculos XVI/ XVII » “Angra B”, navio
com tipologia ibérica, naufragou na baia
de Angra do Heroismo, ilha Terceira.

Séculos XVI/XVII » “Angra D”, navio
ibérico, naufragou na baia de Angra
do Heroismo, ilha Terceira.

118 GurA Do PATRIMONIO CULTURAL SUBAQUATICO DOS AGORES

Séculos XVI/XVII > “Angra J”, navio
ibérico, naufragou na baia de Angra
do Heroismo, ilha Terceira.

06/11/1615 > “Nossa Senhora da Luz”,
nau portuguesa vinda da India, naufragou
na baia do Porto Pim, ilha do Faial.

03/01/1651 » “Sao Pantaledo”, galeao
de guerra portugués vindo do Brasil,
naufragou na Lagoa, ilha de Séo Miguel.

Século XVII » “Angra C”, embarcagéo
holandesa, naufragou na baia de Angra
do Heroismo, ilha Terceira.

27/02/1727 > “Nuestra Sefiora de las
Angustias y San José”, galedo espanhol
vindo da América, naufragou nas Lajes,
ilha das Flores.

12/02/1783 » “H.M.S. Pallas”, fragata
de guerra inglesa, naufragou na Calheta,
ilha de Séo Jorge.

29/01/1796 » “L’Astrée”, fragata de guerra
francesa, naufragou em Santo Amaro, ilha
do Pico.



Século XVIII > “Baia da Horta 17,
navio mercante inglés, naufragou na
baia da Horta, ilha do Faial.

26/09/1814 » “General Armstrong”,

um brigue corsario americano, foi
afundado em batalha no porto da Horta,
ilha do Faial.

11/08/1829 » Batalha Naval da Praia,
na baia da vila da Praia, ilha Terceira,
no contexto da Guerra Civil portuguesa.
Em resultado da vitéria da fagéo politica
liberal, a localidade recebeu o titulo
“Praia da Vitoria”, ilha Terceira.

16/01/1858 a 18/01/1858 » Forte
tempestade o porto da Horta, ilha

do Faial, naufragando a escuna
americana “Pathfinder”, a escuna
portuguesa “Jupiter”, escuna portuguesa
“Nereida”, a escuna inglesa “Lady Ann”,
o brigue francés “Allah Kérin”, a escuna
portuguesa “Margarida Leonor”, a escuna
inglesa “King Alfred”, a escuna inglesa
“William Morgan Davies” e a barca
americana “North Sea”.

Maio de 1864 > “Mont-Ferran”, barca
negreira francesa, naufraga no porto da
Calheta, ilha de Sao Jorge.

5/11/1864 > “Run’Her”, vapor construido
em Inglaterra para os Estados Confede-
rados da América na Guerra da Secesséo,
naufragou na baia de Angra do Heroismo,
ilha Terceira.

26/12/1870 > “Spindrift”, lugre inglés,
naufragou na Faja da Caldeira de Cima,
ilha de Séo Jorge.

25/11/1871 » “Canarias”, vapor espanhol
vindo de Cuba, naufragou na Praia
Formosa, ilha de Santa Maria.

07/02/1878 > “Lidador”, vapor brasileiro
vindo do Brasil, naufragou na baia
de Angra do Heroismo, ilha Terceira.

26/07/1883 > “Luso”, vapor portugués
vindo de Lisboa, naufragou na Lagoa,
ilha de Séo Miguel.
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16/02/1899 > “Brillant”, barca norueguesa,
naufragou na Quebrada Nova, ilha das
Flores.

24/11/1892 > “Main”, vapor inglés naufraga
no Porto Pim, ilha do Faial.

Século XIX » “Baia da Horta 6”, possivel
baleeira americana, naufragou na baia
da Horta, ilha do Faial.

03/09/1901 - “Caroline”, barca francesa
vinda do Chile, naufragou na Madalena,
ilha do Pico.

02/03/1905 > “Maria Amélia”, vapor
portugués, naufragou em Vila Franca
do Campo, ilha de Sao Miguel.

09/06/1909 > “Slavonia”, vapor inglés
vindo de Nova lorque, naufragou no
Lajedo, ilha das Flores.

26/06/1911 > “Uniao”, vapor portugués,
naufragou nas Cinco Ribeiras, ilha
Terceira.

25/05/1915 ~ “Bidart”, veleiro francés,
naufragou na Faja Grande, ilha das
Flores.

24/12/1920 - “Lakeside Bridge”, vapor
americano, naufragou na Terra do Péo,
ilha do Pico.

28/04/1921 > “Maria Manuela”, pesqueiro
portugués, naufragou na Baia das Aguas,
ilha Terceira.

17/06/1921 > “Olympia”, vapor inglés,
naufragou nos llhéus Formigas.

31/03/1925 » “Mazzini”, vapor italiano,
naufragou na baia da Vitoria, ilha
Graciosa.
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10/06/1925 > “Aero”, escuna dinamar-
quesa com destino ao Canada, naufragou
em Porto Martins, ilha Terceira.

02/02/1942 > “Submarino U-581”, alemao,
foi afundado junto a costa da ilha do Pico.

19/01/1943 > “USS Landing Ship Tanker
228", navio militar americano, naufragou
na baia das Aguas, ilha Terceira.

19/09/1958 > “Arnel”, navio portugués,
naufragou na baia dos Anjos, ilha de
Santa Maria.

01/02/1961 > “Velma”, petroleiro
noruegués, naufragou na baia de Vila
do Porto, ilha de Santa Maria.

16/01/1964 - “Dori”, antigo “Liberty Ship”
americano, naufragou em Sao Roque,
ilha de Sé@o Miguel.

22/12/1965 > “Papadiamantis”, antigo
T2 tanker americano, naufragou na Faja
Grande, ilha das Flores.

17/01/1969 - “Terceirense”, navio
portugués vindo da Terceira, naufragou
na Praia, ilha Graciosa.

16/04/1994 > “Viana”, bacalhoeiro
portugués foi incendiado e afundado,
na Feteira, ilha do Faial.

16/12/2000 > “Corvo”, cargueiro
portugués, naufragou na Praia, ilha
Graciosa.

05/12/2003 * “Pontao 16", batelao
portugués, afundou na Praia
do Almoxarife, ilha do Faial.
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