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RESUMO

A Ilha de Itamaracéd estava inserida, através da rapinagem, jd no século XVI, nas
rotas maritimas portuguesas e de outras nag¢des européias. E no século seguinte, seus
portos ¢ locais de atracagem eram bem definidos; além disto, a costa da ilha ja estava
registrada em mapas descritivos desde o inicio do século XVII. Nosso objetivo ¢ analisar
o contexto de estruturag¢io das unidades funcionais na Ilha de Itamaraca através das cir-
cunstancias envolvidas nas navegacdes, por meio da locagio de portos ¢ ancoradouros na
[Tha de Itamaracd em pontos estratégicos. Enquanto sede de uma Capitania independente,
algumas especificidades estavam postas e uma conjuntura favoravel a viabilizagdo das
navegacdes era questdo crucial para esta situacdo. Para tecer a trama, serdo analisados
aspectos geograficos, econdmicos ¢ socioculturais a partir do estudo de iconografias, des-

crigdes de cronistas ¢ viajantes ¢ andlise de fontes oficiais relacionadas a este contexto.
PALAVRAS-CHAVE: Patriménio subaquatico, Navegacdes, Capitania de Itamaraca.

ABSTRACT

[tamaracalsland was insert, still in 16™ century, through preying, in maritime
Portuguese and others nations’ routes. In the following century, its harbors and docking
places were well defined; beyond, the Island coast was already registered on descriptive
maps since the beginning of the 17%. Our purpose is to analyze the Island functional uni-
ties structuration context through circumstances involved in navigation, whereof ports
and anchorages location in Itamaraca strategic points. As an independent Capitany seat,
some specificities were exposed and a favorable juncture to make feasible navigations
was a crucial question for this situation. To weave all these threads, geographical, econo-
mical, social and cultural aspects will be analyzed from iconographical studies, chronists

and travelers descriptions and related official sources analyses.
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O PATRIMONIO SUBAQUATICO DO LITORAL DE PERNAMBUCO

Os dados apresentados neste trabalho sdo fruto de pesquisas realizadas dentro do pro-
jeto “Patrimoénio Subaquatico do Litoral de Pernambuco”, que tem o objetivo de apre-
sentar uma analise historica e arqueoldgica sobre o patrimonio existente na area costeira
deste estado. Neste projeto, buscamos considerar como objeto de estudo tanto as areas
submersas quanto a linha de costa pernambucana. Procuramos, assim, evidenciar as rela-
¢des sociais existentes, por exemplo, entre os homens do mar e suas necessidades de
porto.

O litoral de Pernambuco teve uma grande importincia desde os primeiros anos do
descobrimento do Brasil, observando-se um trafego maritimo a partir do inicio da explo-
ragdo colonial que atraia navios e embarcacdes os mais variados possiveis. Estes eram
responsaveis pelo transporte de cargas com produtos preciosos, levadas para o Velho
Continente.

As bases para realizagdo da pesquisa foi um levantamento documental de informa-
¢Oes tanto de naufragios quanto de estruturas submersas ou ndo, e a partir destes, serdo
tragadas as estratégias para o trabalho de campo. Todas as informagdes aqui registradas
foram coletadas em diversos documentos ¢ bibliografia especifica como, por exemplo,
“Naufragios e Afundamentos — Costa do Brasil — 1503 a1995”, de José€ Gobes de Aratjo ou
“Notas Dominicais”, de Tollenare, entre outros. Varias informagdes estio sendo obtidas
nos documentos localizados no Projeto Resgate Bardo do Rio Branco e em varias séries
documentais salvaguardadas no Apeje (Arquivo Publico Estadual Jorddo Emerenciano),
a saber: Arsenal de Guerra; Arsenal da Marinha; Agéncia de Vapores; Correspondéncia
para a Corte; Ordens Régias; Conselho de Compras Navais; Companhia Pernambucana
de Navegacdo; Ministério da Marinha e Porto do Recife, entre outras séries. Elas cons-
tituem uma base de informag¢des que permitiu empreender as atividades de busca rele-
vantes ao objeto em questdo, permitindo se realizar uma analise mais detalhada e mais

abrangente deste passado impar da histdria pernambucana e da historia brasileira.

NAVEGAR E PRECISO, VIVER NAO E PRECISO.

Fernand Braudel escreve um livro importante que influencia trabalhos académicos
em diversas dreas sociais at€ hoje. Estamos falando de sua tese de doutorado, defendida
em 1947, intitulada O Mediterrdneo e o mundo mediterrdneo na época de Felipe II. No

seu trabalho Braudel coloca o Mar Mediterraneo em evidéncia e tece sua trama a partir



deste. O mar entrando na historia, ndo apenas como mero determinante geografico. mais
também enquanto possibilidade de andlise das questdes sdcio-culturais. pode-se englobar
aspectos ligados ao imaginario, politica ¢ economia (MICELI, 2006).

A arte de navegar resulta de um constante processo de apropriacdo de expenéncias
acumuladas pelo homem ao longo do tempo. Uma série de aparatos funcionais contri-
buiu para o aperfeigoamento das técnicas, principalmente, pelos portugueses na €poca
moderna. Porém, no contexto das navegagdes transatlanticas, somente a partir do século
XV ¢ que as nagdes ibéricas, a principio, vencem as barreiras do mistério e imagina-
rio que fantasiava monstros em aguas fabulosas. Impulsionados pelo avango tecnolo-
gico, ocorrido neste século principalmente, ¢ que se ultrapassam os limites ideologicos e
funcionais.

Basicamente, quando iniciada a expansdo maritima através dos grandes descobrimen-
tos no século XV, o mundo conhecido pela cultura ocidental compreendia a Europa, a
Africa do Norte e trechos do Oceano {ndico, muito deste conhecimento ainda fruto das
navegacdes na antiguidade (NOGUEIRA, 1990:14). E inegével a contribui¢io portu-
guesa em relagdo ao melhor delineamento da Terra. Esta contribuigdo se deu justamente
pelo pioneirismo da atuag@o em mar que esta nagido impds a Europa. Resumindo a impor-
tancia de Portugal para o reconhecimento do Novo Mundo, Fernando Pessoa, um de seus
maiores poetas, escreve “Que o Mar com fim serd grego ou romano: o Mar sem fim é
portugués”.

Foram os portugueses que, ainda no século XV, primeiro empreenderam navegagdes
sistematicas em alto-mar, longe da costa, mapeando ¢ povoando as terras por onde pas-
savam. Levando ao conhecimento de um mundo somente imaginado a cultura européia.
Portugal, e sua capacidade nautica apurada, foi um dos principais responsaveis por dar
ciéncia ao velho mundo da existéncia de um novo. Terminam, assim, por revolucionar
conceitos geograficos e sociais.

Pode-se dizer que a conquista de Ceuta em 1415 deu o incentivo que Portugal neces-
sitava para dar os primeiros passos em relagdo as navegacdes em perspectiva atlantica.
De maneira geral, 4 época da conquista de Ceuta, a costa da Africa pouco era navegada
pelos europeus. Acreditava-se, antes disso, que ndo existiria condigdes de navegacdo
naquelas 4guas além do Cabo Bojador, pois adentrava-se no Mar Tenebroso, exposto de

tal maneira pelos antigos exploradores e gedgrafos que se perpetuou como marco seguro
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para navegacdo na época. Todo este contexto estd alicer¢ado primeiro na falta de técnicas
especificas e embarcagdes que suportassem a grande travessia e em segundo lugar temos
a barreira psicologica, que limitava as a¢des dos aventureiros. Foram justamente estas
viagens incentivadas pelo infante D. Henrique de Portugal ainda no século XV, ao explo-
rar a costa africana progressivamente, que impeliram os portugueses cada vez mais em
mares nunca dantes navegados.

As novas adguas em que se aventuravam os navegantes no século XV impulsionavam
também um aperfeigoamento em relagdo as embarcagdes utilizadas. A principio, como
esclarece Fernando Nogueira, elas eram limitadas em termos de acomodagéo de tripula-
¢30 ¢ ndo poderiam resistir a rebordosas; logo sem condig¢des de suportar viagens mais
longas. Foi o aperfeicoamento das Caravelas pelos portugueses que propiciaram expedi-
¢des mais ousadas; o nimero de mastros, velas ¢ o desenho da popa faziam a diferenga.
Para viagens transatlanticas foi desenvolvida a nau. Foi nelas que, provavelmente, Pedro
Alvares Cabral aportou em terras brasileiras em 1500 (PESTANA, 2008).

Esta nova etapa de desenvolvimento comercial da Europa se tornou um marco his-
torico centrado na agfdo maritima. Porém, este processo foi possivel também gracas ao
avango tecnoldgico que acontecia na arte de navegar. Dentre estes aspectos podemos citar
a invengdo do leme no século XIII e o uso da blissola em alto mar como pontos chaves.
Internamente, a localizagdo geografica estratégica de Portugal o estabelecia como uma
porta para os oceanos na Europa. Neste sentido, associadas as experiéncias acumuladas e
a pericia dos navegadores , 0s avangos tecnoldgicos que ocorriam na ¢poca moderna lan-

¢am as bases para a exploragdo maritima em escala global, como explica Charles Boxer:

A experiéncia adquirida pelos portugueses no Atlantico contribuiu ainda para
que se langassem as bases da moderna ciéncia nautica européia. Ao final do
século XV, os melhores navegadores portugueses sabiam calcular de forma
bastante precisa a sua posi¢do no mar pela combinaggo da latitude observada
com o célculo, ¢ possuiam excelentes guias praticos de navegacdo (roteiros;
dai o ingl&s rutters) para a costa ocidental africana. Seus principais instrumen-
tos eram a bussola (provavelmente oriunda da China e conhecida por inter-
médio dos marinheiros arabes ¢ mediterraneos), o astrolabio e o quadrante em

suas formas mais simples (BOXER, 2002:43).



Amélia Polénia chama a atengdo em seus estudos para o fato de que este avango
tecnolédgico, que impulsionava uma “ciéncia ndutica”, deve ser entendido dentro de um
processo de apropriagdo de experiéncias que estavam intimamente ligados a pericia do
navegador. Os primeiros momentos de exploracdo do mar ainda no século XIV tém uma
relagdo mais direta com o desenvolvimento de uma “arte de navegar” que ia se adaptando
as situac¢des de acordo com as novas demandas, do que propriamente com uma ciéncia
nautica especifica apresentada em espagos determinados ou almanaques, ou seja, a expe-
riéncia adquirida associada a técnicas e instrumentos especificos possibilitou a ago de
transpor mares (POLONIA, 2005).

Fernando Nogueira ¢ um dos autores classicos que estudam sobre o ultramar portu-
gués. Em seus escritos ele bem resume o papel de Portugal nesta fase dos “grandes des-

cobrimentos” e navegacdes. Para ele:

Os portugueses foram os maiores descobridores, exploradores e conquistado-
res de novas costas maritimas, de mares € oceanos, € com 0s mesmos fins de
conhecer, de comercializar, de propagar religido, de alcang¢ar dominio geo-
politico, tiveram também um notavel papel na descoberta, exploragio e con-

quista de terras interiores das costas que alcangaram (NOGUEIRA, 1990:41).

No contexto das exploragdes das novas terras, durante varias décadas, os primeiros
navegantes do negocio global dos descobrimentos se voltaram para o mapeamento do
litoral e identificagdo de locais para atracagem, aspecto de grande importancia para o con-
texto. Varias nagdes européias buscavam novas terras e os conhecimentos cartograficos

eram condigo bésica para o sucesso nas a¢des, como destaca Guilherme Medeiros:

Os dois primeiros séculos da expansdo colonizadora européia foram marca-
dos pelo embate entre varias nagdes pela posse das terras que se iam ‘desco-
brindo’, bem como das rotas maritimas que se iam abrindo. O conhecimento
dos caminhos maritimos era tratado como verdadeiro segredo de Estado,
o que pode ter levado a desvios cartograficos propositais (MEDEIROS,
2001:45).
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A elaboragdo de mapas e cartas nauticas era necessaria para garantir o avango da
exploragdo maritima, ¢ esta foi uma preocupagdo eminente no século XVI. A responsabi-
lidade de se retratar em papel as especificidades da terra € mar cabia principalmente aos
cosmografos, e 0s portugueses se destacavam nesta arte. A medida que os descobrimen-
tos iam se expandindo, os registros cartograficos foram também sendo aperfeicoados e se
tornando cada vez mais indispensaveis a navegagao, tanto para registro e testemunhos das
descobertas, quanto para garantir que a viagem pudesse ser refeita. Conseqiientemente,
os comandantes das embarcagdes tinham cada vez mais consciéncia da importancia do
conhecimento dos instrumentos de navegagdo e cartografia.

A boa cartografia era essencial para a boa navegagdo em varios sentidos, indispen-
savel também nas agdes de conquista de territérios. Em fins do século XV, a navegacéo
agrega a astronomia ¢ a escala de latitudes as cartas nauticas, marcando um estagio mais
desenvolvido da cartografia portuguesa dos descobrimentos (GASPAR, 2009). Ao longo
dos séculos XV e XVI, estes registros foram se aprimorando, ganhando ornamentos e
trazendo inclusive informac¢des de regras de navegacdo no proprio desenho. Acredita-se
que desde o século X1V, os navegantes ja sentiam a necessidade de registrar o percurso de
suas viagens em desenhos esquematicos.

Pedro Nunes, Cosmoégrafo-Mor da Coroa portuguesa no século XVI, foi um
grande incentivador das navegagdes ¢ estudioso da matematica e astronomia. Para ele, a
boa navegacdo ndo deveria ser centrada unicamente em conhecimento pratico e empirico,
defendia uma navegagdo mais cientifica, por isto foi bastante criticado na época, muitos
diziam que seus estudos ndo se aplicavam realmente no mar. E atribuido a ele a siste-
matizagdo de uma rigor cientifico nas cartas de navegagdo, por isto seus estudos foram
importantes para a evolugdo das técnicas de registro cartografico (MARTINS, 2005 e
NOGUEIRA, 1990). A partir da necessidade de refinar a arte de navegar, inventou ou
aperfeicoou instrumentos que se tornaram essenciais para a navegacio astronomica, tais
como o nonio (instrumento para medi¢do de dngulos com precisdo), o anel nautico (pode-
ria medir a altura do sol) e o meteoroscépio. Sua figura demonstra a necessidade que
se impunha na navegacdo transocednica de aprimoramento da ndutica ¢ dos registros
cartograficos.

Em relacfio a evolucfio dos instrumentos e técnicas especificas relativas a nave-

gacdo, devemos antes mencionar que por muito tempo a navegacdo era limitada a explo-



ragdo costeira. Estes mareantes foram importantes para estimular o desenvolvimento das
técnicas de localizag¢do em alto mar. Ao sc afastar da costa, o conhecimento da localiza¢do
geografica em que a embarcagdo estava para guiar a rota era indispensavel, por isto o
astrolabio (instrumento para medir a altura dos astros acima do horizonte) pode ser consi-
derado um dos mais importantes artefatos aplicados a navegac¢do do século XVI. Junto a
ele também podemos citar o quadrante e a balestilha que permitam relacionar a altura em
graus dos astros em relag@o ao horizonte (RAMBELLI, 2006).

Esta cartografia ¢ tecnologia influenciou diversas na¢des que tinham aspiragdes a ati-
vidades maritimas na época moderna. A necessidade de porto era sempre uma preocupa-
cdo primordial, e o conhecimento das especificidades de cada rota por mar também, pois
0 nao conhecimento dos ventos, correntes marinhas, bancos de areia ou arrecifes poderia
acarretar naufragios.

Grandes lucros esperavam as nagdes Ibéricas com os descobrimentos. Portugal logo
se destacou nas conquistas ¢ exploracdes maritimas e o apice deste processo pode ser a
“descoberta” do Brasil em 1500. Trazendo consigo a carga mercantilista evidente, estava
atrelada também a idéia da expansdo da fé catolica dentro do processo de alargamento dos
espagos de influéncia e dominagdo em varios segmentos sociais.

Peter Linebaugh e Marcous Rediker, em seu livro 4 Hidra de Muitas Cabecas, escla-
recem as conseqiiéncias empiricas deste processo social, que viria a ser conhecido como
“Era dos Descobrimentos™, relativo a dindmica de difusdo cultural em escala global.
Neste sentido, esta troca de influéncias proporcionou o desenvolvimento de uma nova
ordem econdmica e social em todas as areas afetadas pelo processo, tanto no Velho, como

no Novo mundo, ambos jamais seriam os mesmos. Segundo os autores:

A transmissio circular da experiéncia humana da Europa para a Africa ¢ para
as Amdéricas, e depois em sentido contrario, correspondeu as mesmas forgas
cosmicas que produzem as correntes atlanticas, € nos séculos XVII e XVIII
homens de negbcios, fabricantes, agricultores e autoridades monarquicas do
noroeste da Europa seguiram essas correntes, estabelecendo rotas comer-
ciais, fundando colénias e construindo uma nova economia ftransatlantica
(LENEBAUGH e REDIKER, 2008:10).
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Toda a area litordnea do atual estado de Pernambuco favorecia as navegagdes, ja que
a proximidade com a Europa e o regime dos ventos e correntes maritimas transformavam
esta regido como um todo em ponto de parada quase indispensavel para navegantes oriun-
dos do Velho Mundo. E ainda toda a costa norte propiciava a atracagem de embarcagdes
¢ a fixagdo de nucleos de povoamento. Com fontes de dgua potavel acessiveis e alimentos
tropicais, além da topografia favoravel a defesa (NASCIMENTO et al., 2008).

A rede hidrografica das Capitanias de Pernambuco e Itamaracé favorecia bastante as
navegagdes: os rios Sao Francisco, Capibaribe e Paraiba logo foram explorados como
rotas fluviais para se alcangar o interior do vasto territério. Rios de menor proporgdo
também tiveram sua importancia no contexto de fixagdo da ocupagfo. Basta analisar o
Canal de Santa Cruz da Ilha de Itamaracd, sendo as suas margens que se fixa o porto e
adentrando encontra-se a Vila de Nossa Senhora da Conceigfo, centro administrativo da
Capitania.

ANALISE SOBRE O TRANSPORTE MARITIMO NA ILHA DE ITAMARACA DOS SECULOS
XVI E XVII

Allha de Itamaraca estava inserida nas rotas maritimas portuguesas e de outras nagdes
européias, através da rapinagem, ja no século XVI. E no século XVII seus portos ou
locais para atracagem ja estavam bem definidos. Além disso, a costa da ilha estava regis-
trada em mapas e cartas nauticas desde o inicio deste século.

AlTlha de Itamaraca e seu entorno foi uma das primeiras regides onde se fixaram nticleos
de povoamento mais organizados, ja no inicio da colonizag@o. Destarte, logo se fixou um
porto no local. Nos primdrdios do processo de colonizagdo, era na Capitania de [tamaraca
que aportavam navios de bandeiras européias. Segundo Marcos Albuquerque, no inicio
do século XVI1 “O ‘porto de Pernambuco’é assinalado na por¢do continental, em frente
da barra sul do canal que separa a ilha de ‘Ascensdo’ (Itamaraca) "(ALBUQUERQUE,
1993:10). A area da entrada sul no Canal de Santa Cruz era denominada de porto de
Pernambuco, somente com a utilizagdo do porto do Recife mais incisivamente ¢ que esta
denominagfo passou a fazer referéncia a este porto.

O porto exerce grande influéncia sobre a localidade onde esta inserido, sendo 14 que
confluiam as idéias que irdo influenciar o pensamento daquela regido. Existe também a

relevancia notavel do porto para fomentar o avango comercial, como condigdo basica.



A drea de Itamaracd, desde o século XVI, tinha uma movimentagdo portudria intensa.
Havia dois portos importantes, um em cada entrada do Canal de Santa Cruz: o porto da
Catuama, ao norte da Ilha, e o porto da Barra de [tamaracd, ao sul.

A condico geografica peculiar possibilitou dois nicleos de ocupagdo comercial em
[tamaraca. Sendo ela uma ilha litoranea, separada do continente pelo Canal de Santa Cruz,
esta situagdo propicia duas barras, uma em cada entrada do canal. Na Ilha de [tamaraca,
cada uma destas barras era utilizada com atividades portudrias, guarnecidos por posi¢oes
fortificadas. Nao se pode esquecer da Vila de Nossa Senhora da Concei¢fo, sede admi-
nistrativa da Capitania de [tamaracd, no proprio territério da Ilha, que demandava uma
logistica portuaria bem organizada.

Na por¢do meridional, guarnecido pelo Forte Orange, temos o porto de Itamaracé, e na
boca setentrional existia o porto da Catuama, guarnecida por um fortim de mesmo nome. E
de Frei Vicente do Salvador uma das descri¢des mais concisas analisadas relativas as nave-
gacdes na Ilha de [tamaracé nas primeiras décadas de ocupagéo do local. O frei, em 1627,
descreve o porto em relagdo a Vila de Nossa Senhora da Conceicdo ¢ fala ainda sobre a
capacidade de receber navios em cada entrada da Ilha, além de registrar a pericia necessaria

a um comandante de embarcacio para entrar com seguranca na barra, segundo ele:

ATlha de Itamaraca tem duas léguas de comprido, ou pouco mais; ao redor dela
vem desembocar cinco rios, dos quais o de Igaragu, que demarca ¢ extrema
esta Capitania da de Pernambuco, e estd em 7 graus e um tergo, alaga da ilha
da parte sul, onde esta a dita vila e o porto dos navios, os quais para entrarem
tem por baliza e sinal umas barreiras vermelhas, com as quais pondo-se a
nordeste-sudeste entram pela barra a vontade. Outra barra tem a Ilha a parte

norte, pela qual entram caraveldes da costa (SALVADOR, 2009:94).

Em uma ilustragdo de autoria atribuida a Jodo Teixeira Albernaz ¢ possivel observar
bem a distribui¢cdo dos portos em relagdo ao territério da Ilha de Itamaraca. No desenho,
produzido no inicio do século XVII com data incerta, pode-se notar as duas entradas das
barras que possibilita a utilizagdo como portos ou locais para atracagem mais Seguros.
Nas legendas da iconografia, identificamos a descri¢@o das duas barras de [tamaraca com

informacdes relativas a profundidade de cada entrada e procedimentos para se adentrar
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nelas. O desenho ¢ importante ainda na medida em que descreve sinteticamente cada

porto conhecido na época nas capitanias do norte do Brasil.?
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Figura 1: Jodio Teixeira Albernaz: titulo e data néio identificados, Destacada
e ampliada estd a legenda que descreve a profundidade e condicfes em
que se encontra a Barra da Catuama. Fonte: Versdo digital do livro “Nova
Lusiténia: Histéria da Guerra Brasilica”, digitalizado em 2001

Em 1648, Jodo Teixeira Albernaz novamente ilustra a Ilha de Itamaracd com uma
riquissima grandeza de detalhes. Na iconografia, pode-se perceber a posicdo do porto
principal da Capitania de [tamaracad, jd no territorio da ilha, em relacdo a Vila de Nossa
Senhora da Conceicao, que deveria vigid-lo, e o Forte Orange, que deveria protegé-lo.
Além disto, fornecia informacdes nauticas referentes a profundidade do Canal de Santa
Cruz. Dados estes valiosos, em tempos de conflitos constantes, para garantir seguranca

e vantagens técnicas em concorréncia com bandeiras inimigas. Outro detalhe importante



que deve ser observado ¢ a identificag@o por pontilhamento das principais rotas de acesso

ao interior da ilha, conhecimento que seria decisivo em eventuais batalhas.
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Figura 2: Jodo Teixeira Albernaz, , “Descripcéio da Ilha de Tamaraca com os
aloiamentos do Inimigo Olandez quando o Tomous; e o fortificacdo da Villa”.
1648. Legenda das areas destacadas e numeradas em branco: /. Local onde seria
o porto da entrada sul do canal de Santa Cruz; 2. Vila de Nossa Senhora da
Concei¢do, detalhe para os muros circundando-a e as igrejas; 3. Ponte que liga
um istmo a Vila de Nossa Senhora da Concei¢fio para facilitar o acesso ao local;
4. Forte Orange; 5. Assentamento de colonos. Fonte: REIS, 2002, foto PE50.

Ao relatar suas memorias sobre a guerra contra os holandeses, Duarte de Albuquerque
Coclho, em 28 de margo de 1631, assim descreve a Ilha de Itamaracé em relagio as espe-

cificidades da navega¢do no local:

Estd aquela Ilha [de [tamaraca] em 7° ¢ 2/3 da linha equinocial parao sulea 7

léguas ao norte da Vila de Olinda, forma-a um brago de mar que a cerca, tendo
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ele de largo um tiro de mosquete ¢ fazendo duas barras; uma serve para entrar
e ¢ a principal, outra serve para sair, a qual chamam Catuama; esta suporta
barcos e a outra navios de 200 toneladas (COELHO, 2001:80).

Percebemos, pela descri¢do, que a ilha e seu entorno estava provida de uma organiza-
¢do portudria que poderia receber grandes embarcagdes e que era na verdade o principal
porto da Capitania de Itamaraca, nele € que chegavam as mercadorias, viveres e idéias,
estes que iriam influenciar diretamente o contexto citadino, conferindo a [tamaracd o
status real de uma Capitania auténoma. No documento, ainda € possivel perceber que as
caracteristicas geograficas da barra de Catuama a torna deficitdria em relagdo a quanti-
dade e calagem das embarcagdes que ali poderiam ancorar ou adentrar para circundar a
ilha.

O porto esta diretamente associado ao desenvolvimento da grande maioria das cida-
des coloniais. O crescimento demografico da col6nia impulsionava o aceleramento das
atividades portudrias, as quais supriam-na de mantimentos e bens para comercializacdo.
Toda a parte administrativa ¢ comercial da [lha de Itamaraca estava, portanto, ligada ao
porto da Barra sul do Canal de Santa Cruz.

A cidade e o porto estdo intimamente ligados, um complementa o outro dentro de um
sistema integrado de cooperagdo e influéncia comercial, administrativa ¢ ideologica. A
associagdo das unidades vila, porto e forte, genericamente representam a logica de ocu-

pagdo do territorio sob a otica portuguesa, como explica Manuel Teixeira:

A maior parte das cidades portuguesas localizava-se junto ao mar ou nas mar-
gens dos rios. Uma situagfo privilegiada que encontramos em muitas cidades
portuguesas, insulares e ultramarinas ¢ a sua localiza¢do em baias abrigadas,
com caracteristicas de bom porto natural, com encostas suaves ¢ percorri-
das por cursos de agua doce, e com boas possibilidades de defesa através do
aproveitamento de acidentes naturais [ocalizados nos extremos da baia, onde

eventualmente se viriam a construir fortificagdes (TEIXEIRA, 2000:5).

Exemplo pratico deste fator € a conjuntura em que estava inserida a Capitania de [tamaraca,

especialmente o local onde estava localizada a sua sede administrativa: a Ilha de Itamaraca.



Neste contexto, a Vila de Nossa Senhora da Conceigio interage diretamente com o porto que
lhe confere status ¢ possibilita o pulsar econdmico ¢ social dentro da ideia vigente durante o
periodo colonial, ¢ as entradas das barras eram guarnecidas por fortificagdes.

Para ancorarem nos portos de [tamaraca era necessario um conhecimento prévio das
especificidades geograficas e estruturais do local, ou seja, utilizar mapas e descrigdes
especificas da regido, para diminuir o risco de um naufragio, ou acidentes. Por volta de
1636, a Companhia das Indias Ocidentais (WIC) descreve as habilidades ¢ direciona-
mentos que deve seguir um comandante de embarcacio que queira adentrar em uma das
duas barras da Ilha para assim atingir os portos ¢ a Vila de Nossa Senhora da Conceicdo.
Segundo os Anais da WIC na Descrigdo da Costa ao Norte de Olinda:

A Tlha de Ttamaraca tem duas barras, das quais a Meridional € a mais funda,
podendo achar-se nela, na maré cheia, até 18 pés de dgua. Quem quiser la
entrar encontra uma boa baliza em uma arvore que esta na ponta da terra do
lado sul do rio e deve ficar com este ponto a oeste quarta a sudoeste, para
entrar e entdo ancorar diante da Fortaleza de Orange, em quatro bragas de
agua, ou seguir até a cidadezinha de Nossa Senhora da Conceigdo. E possivel
também navegar ao redor dela na maré alta. Esta Ilha ¢ fértil e tdo pitoresca
quanto a Inglaterra, mede 7 1éguas de circunferéncia e tem mais extensio do
que largura. Da barra do sul para a do norte ha trés 1éguas.

Para entrar na barra do norte € preciso navegar do modo seguinte: conservar o
cabo, situado ao lado do norte da barra a oeste-noroeste até ver dentro do rio
um banco de areia e entdo navegar entre estes dols pontos quem assim fizer
nao sofrera mal algum e ndo ha de encontrar em maré cheia menos de 12 ou
13 pés de agua (LAET, 2001:407).

Para “ndo sofrer mal algum”, como escreve o relator da WIC, e ancorar em um porto
com seguranga, era necessaria habilidade técnica e conhecimento de pontos acessiveis longe
de bancos de areia, arrecifes e correntes marinhas adversas. Para isto, no século XVII eram
usados aspectos naturais (como arvores ou morros) ou ainda construgdes para guiar a partir
destes a entrada correta no porto. E possivel perceber assim a importancia do conhecimento

de como se chegar a um porto, ¢ a cautela exigida para ancorar nele com seguranca.
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A descrigdo na citagdo anterior é de grande riqueza de detalhes e fornece um impor-
tante relato tanto para se entender as questdes relacionadas a pericia nautica exigida a
época, quanto sobre a logistica portudria organizada na [lha de [tamaracd, no contexto dos
primeiros anos de dominag¢do holandesa do local.

Percebe-se, a partir da fala de Laet, que o trafego na ilha estava centrada no porto da
barra sul da regido. Defendida pelo Forte Orange, a estrutura do porto estava sob os olhos
vigilantes da Vila de Nossa Senhora da Conceigdo, ou Schkoppe no contexto do docu-
mento, que fiscalizava as atividades portudrias através de uma alfdndega que funcionava
dentro das muralhas da vila.

A comparagdo que Joan de Laet faz da Ilha de Itamaraca com a Inglaterra deve ser
proveniente do fato de que ambas s@o préximas ao continente ¢ que, desta maneira, deve-
riam ter aspectos funcionais parecidos.

Apesar do conhecimento adquirido sobre a area e da pratica de navegagdo constante
no local, a entrada da Barra sul da Ilha de Itamaraca foi palco de vérios naufragios, como
testemunha Barlaeus.

Existem varios fatores que poderiam levar um navio a afundar, Carlos Celestino Rios
descreve os principais motivos causadores de naufragios no periodo colonial, entre eles
estdo: fatores estruturais, ligados a questoes fisicas da embarcacdo; fatores nauticos rela-
cionados a falta de precis@o de instrumentos de navegagdo; fatores hidrometeoroldgicos,
falta de conhecimento das questdes geograficas; fatores humanos, que dizem respeito a
impericia ou imprudéncia do comandante ou da tripulagdo; fatores patologicos, ligados
a doengas a bordo; fatores bélicos, relacionados a batalhas; entre outros (RIOS, 2011).

Existem relatos de uma grande quantidade de naufrdgios ocorridos em Itamaracé
durante os dois primeiros séculos da colonizac?o, tantos que eles dificultavam a entrada
de outras embarcagdes na barra e atracagem no porto da barra sul. Na Ilha de Itamaraca,
porém, a partir das leituras de Barlaeus, percebemos que o que levou a maioria dos navios
a afundarem seria a grande quantidade de bancos de areia que se formaram, € os préprios
naufragios se tornaram uma zona de perigo para outras embarcagdes. Salientada assim a
perspicacia que deveria ter um comandante que quisesse ancorar no local. Nio ¢ dificil
constatar que, aparentemente os fatores bélicos, humanos e hidrometeoroldgicos atuaram
mais incisivamente para ocasionar naufragios na regido.

Justamente ao falar sobre os aspectos negativos apontados sobre as caracteristicas



portudrias da Ilha de Itamaracd, na ocasido da possibilidade de mudanca da sede do gov-
erno holandés para o local, é que Barlaeus explica estes problemas em relagéo ao porto da
ilha. Um porto comodo € fator indispensavel para a evolugido comercial e administrativa
de uma regifo, ja na década de 1640, momento em que Barlaeus escreve seus relatos,
o porto de Itamaracd, estava com precérias condi¢des de uso, estagnando em parte o
desenvolvimento do local. Este provavelmente foi um dos motivos que determinaram o
aparente fracasso da Capitania de Itamaracd (ANDRADE, 1999). Segundo Barlaues a
época do escrito de seus relatos: “O rio de [tamaraca so poderia ser navegado por navios
menores, sendo estéril e inculto o solo circunjacente. E o porto cheio de bancos de areia
e ja mal afamado pelo naufragio de varias naus.”(BARLAEUS, 1980:80).

Os mangues que circundam a Ilha também eram fatores negativos atribuidos ao porto
de Itamaracd, pois limitavam as areas para aportagem segura. Alguns autores ja haviam
percebido estes problemas relacionados ao referido porto, como € o caso do historiador
Afonso Arinos de Melo Franco, que diz sobre a Ilha de [tamaraca no século XVII: “a
barra era ruim, com dgua funda mais escassa, embora a povoagdo fosse densa (cerca de
500 brancos). "(FRANCO, 2005:72)

Com outra perspectiva, José Antonio Gonsalves de Mello, no seu classico Tempo dos
Flamengos, lembra que o porto de Itamaracéa na época da invasdo holandesa era utilizado
para realizacdo da manuten¢@o de navios. Segundo um documento holandés citado pelo
autor, a barra de Itamaraca: “possui bom porto com 16 a 17 pés d’agua e é seguro e no
qual os navios podem ser reparados, limpados e calafetados. (MELLO, 2001:45)

Gabriel Soares de Sousa, nas Noticias do Brasil, descreve os dois portos de Itamaraca
em 1585, o da barra norte e o da barra sul. Segundo ele o primeiro estaria relacionado
a atividades menos importantes, enquanto o segundo teria maior capacidade de rece-
ber, e recebia, barcos de maior calagem, chegando a suportar “navios de mais de cem
toneis "(SOUSA, 1972:37).

Em relacdo as transagdes comerciais no Porto de Itamaracd, pode-se identifica-lo
como alternativa econdmica em detrimento do Porto do Recife, onde existia uma estru-
tura alfandegaria bem mais estruturada. Assim, fugindo da fiscalizagdo no Recife, os
navios atracavam em [tamaracd, na por¢do continental, e distribuiam suas mercadorias
por terra aos seus destinos, o teor dos documentos analisados indica que esta tenha sido

uma pratica antiga na regido. Este método de contrabando ainda era registrado em fins do
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século XVII e inicio do XVIIl. Na documentag?o, os responsaveis pelo porto do Recife
reclamam & Coroa providéncias para que a fiscaliza¢do no Porto de [tamaraca seja mais
enfatica, ja que os prejuizos eram grandes devido aos desvios provocados.’

Este fator de deficiéncia administrativa do Porto de Itamaracé ja vinha sendo ques-
tionada deste a restauragdo da capitania apds a dominagdo holandesa. Somente no inicio
do século XVIII, é que se comeca a pensar, em Portugal, na constru¢do de uma casa de
Alfandega especifica para cuidar das questdes relativas a este porto.*

A llha de Itamaracd controlava um porto bastante freqiientado durante o século XVI,
mesmo que sua producdo se limitasse a cal, viveres ¢ alguns produtos provenientes de
engenhos na regido, além disso, a 4rea era também fornecedora de pau-brasil. Boa parte
do comércio com o Porto de Pernambuco escoava-se através deste porto de [tamaraca,
até mesmo a falta de fiscalizacdo intensa era um fator que atraia navios com cargas con-
trabandeadas para o local. Muitos séo os registros em fins do século XVII de navios que
descarregavam escravos em Itamaraca para que de 14 fossem mandados aos seus destinos
finais.’

Percebe-se ao se analisar o dominio holandés em Pernambuco, que Itamaracd era uma
grande fornecedora de viveres e frutas tropicais, como coco e banana, provavelmente para
manter a demanda social, abastecendo outras regides da colonia. Madeira também era um
produto comercializado na regido. Deve-se mencionar que eram varios os engenhos que
funcionavam no interior da llha de ltamaraca, neles ja se produzia desde o século XVI.

Existem indicios de cerca de 20 fornos de cal na Ilha de [tamaraca, alguns destes que
estariam em atividade desde o século X VI, ainda ¢ possivel encontrar vestigios arqueold-
gicos de poucos deles espalhados pela ilha. Esta cal viabilizava o acentuado crescimento
urbano que o Brasil estava inserido como um todo, principaimente na area litordnea, com
as vilas e cidades se desenvolvendo. A Tiha de Itamaracé foi uma das maiores fornecedo-
ras de cal da colonia, inclusive durante o periodo de dominagédo holandesa no local, este
produto foi bastante comercializado na regifo.

A documentagdo referente 4 Capitania de Itamaracd nos mostra que esta possuia
um intenso comeércio, producdo de acucar e derivados, producdo de viveres ¢ um perfil
urbano significativo. A logistica portuaria organizada na llha de Itamaraca e seu entorno
demonstra bem este contexto de intensa atividade social e econdmica na regido. Desde o

inicio da colonizacdo, o porto constitui-se como ponto central na ligacio entre a colonia e



a metropole, por isto, surgem como topico fundamental na historia maritima. Ao estudar
os portos, € possivel observar aspectos alegoricos da sociedade colonial, como seu forta-

lecimento, suas relagdes inter-regionais ou seu declinio.
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NOTAS

' Fernand Braudel é um dos membros da Escola dos Annales. E importante ressaltar que foi gragas a
estas novas abordagens propostas pelos Annales, e tendo por um dos pioneiros Braudel, que foi possivel
desenvolver-se este trabalho, dentro da 6tica da Historia das estruturas, ou Historia da longa duragfio. Neste
sentido a escrita da histéria tem sua relevancia inserida dentro de uma relagfo com as permanéncias; onde
0s eventos tém suas possibilidades de andlise alargadas a partir da pluralidade de fontes que se admite.

2 Salientamos que o desenho foi alterado (destacado) pelos autores para methor atender a demanda deste
trabalho, mais o original segue descrevendo os portos conhecidos na época. Ainda assim é possivel perceber
ariqueza de detalhes que englobam a arte.

* APEJE; Ordens Régias 3 (1680 a 1760); Volume 2, fotha 84, data:1723.

4 Existem relatos, em 1705,da importancia da constru¢io de uma Alfiandega na Capitania de [tamaraca, e os
problemas que a falta da mesma acarreta. Construindo-se a alfandega, as transagdes no Porto de ltamaracd
deixariam de acontecer em casas de particulares, fato que abria precedentes para a corrupgfo. Porém, devido
a diversas obras ligadas a defesa do territorio empreendidas em Itamaraca, ocorrendo grandes dispéndios para
a Coroa, esta obra nfo foi iniciada. APEJE; Ordens Régias 3 (1680 a 1760); Volume 1, folha 49, data 1705.

3 APEJE; Ordens Régias 3 (1680 a 1760); Volume 1.



