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RESUMO

A pesquisa trata do estudo de caso da Draguinha, possivel carga do navio Sulamita, localizada
no mar adjacente a praia da Boa Viagem, Recife, PE, a 16 metros de profundidade, nas
coordenadas geograficas 08°09'303" S 034°51' 238"W, composto por partes estruturais que
provavelmente compunham uma ou mais locomotivas e duas ancoras. Por meio de mergulhos
ndo interventivos, foram observadas diferentes caracteristicas de materiais associados a esses
artefatos que levaram a questionamentos acerca de sua identificacdo e possivel associacdo ao
Sulamita. Dessa forma, este trabalho buscou identificar, por meio da Planimetria, do Registro
Imagético e realizando um estudo comparado da analise tipoldgica das rodas, se 0s vestigios
identificados realmente fazem parte da carga perdida do referido naufragio. A anéalise dos
vestigios, no entanto, ndo permitiu chegar a resultados conclusivos acerca da sua identificacdo
devido a variedade de materiais identificados a area, associado a auséncia do relato de carga
do navio Sulamita, uma vez que ndo pode ser feita a confirmacdo de alguns dados. A
materialidade presente ainda é um forte indicador de que esses artefatos sdo remanescentes da

carga do navio Sulamita.

Palavras-Chave: arqueologia subaquética; Draguinha; locomotiva; navio Sulamita.



ABSTRACT

The research deals with the case study of Draguinha, a possible cargo of the ship Sulamita,
located in the sea adjacent to the beach of Boa Viagem, Recife, PE, 16 meters deep, at the
geographic coordinates 08°09'303" S 034°51' 238"W, composed of structural parts that
probably made up one or more locomotives and two anchors. Through non-interventional
dives, different characteristics of materials associated with these artifacts were observed,
which led to questions about their identification and possible association with Sulamita. In
this way, this work sought to identify, through Planimetry, the Imagery Record and carrying
out a comparative study of the typological analysis of the wheels, if the identified traces really
are part of the lost cargo of the aforementioned shipwreck. The analysis of the traces,
however, did not allow to reach conclusive results about their identification due to the variety
of materials identified in the area, associated with the absence of the cargo report of the
Sulamita ship, since confirmation of some data cannot be made. The present materiality is still

a strong indicator that these artifacts are remnants of the Sulamita ship's cargo.

Keywords: underwater archaeology; Draguinha; locomotive; Sulamita ship.
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1 INTRODUCAO

O bairro da Boa Viagem, localizado na Zona Sul da cidade do Recife, era
originalmente uma colonia de pescadores, frequentado pela elite recifense apenas na estacédo
de veraneio, tendo recebido esse nome gragas a Igreja da Nossa Senhora da Boa Viagem,
construida no século XVI11 (VAINSENCHER, 2007).

Boa Viagem é permeado pelo Oceano Atlantico, cuja praia tem o mesmo nome do
bairro, possuindo cerca de 8 km de extensdo. E passagem obrigatria de embarcagdes que
demandam o porto do Recife vindas do Sul do pais, que dele saem para o de Suape ou para
outros portos de estados do Brasil ou do exterior (COSTA; ARAUJO; SILVA-
CAVALCANTI; SOUZA, 2008).

Neste contexto, no século passado, um pescador de lagosta descobriu o0 que se assumiu
ser um naufragio, no mar adjacente a praia da Boa Viagem, a 16 m de profundidade, nas
coordenadas geograficas 08°09'303" S 034°51'238" W (SIRGAS 2000). Por motivos
desconhecidos, essa possivel embarcacdo passou a se chamar de “Draguinha”, sendo esse o
diminutivo para Draga, uma embarcacdo destinada a retirar sedimentos do fundo do mar, rios
e canais (CHERQUES, 1999).

Durante mergulhos contemplativos no inicio desse século, uma equipe de
mergulhadores da Aquaticos Centro de Mergulho esteve no referido local e observou a
existéncia de uma ancora, restos de uma caldeira e ferros retorcidos, 0s quais apresentavam-se
semienterrados, alusivos a uma embarcacao.

Deste modo, tendo em vista a auséncia de registros de sogobros na histéria tragico-
maritima daquela regido da Boa Viagem que fornecessem informacgdes sobre essa
embarcacgdo, a problematica suscitada nesta pesquisa estava voltada para a identificacdo e
contextualizagcdo da Draguinha. Com base na cultura material identificada a esse tempo,
relacionada a materiais que compdem acessorios de uma embarcacdo (&ncora e caldeira), foi
levantada a hipotese de que a Draguinha seria uma embarcacédo a vapor que havia naufragado
no mar adjacente a Boa Viagem.

No entanto, em um mergulho realizado em 2021, quando esta pesquisa ja estava em
andamento, essa hipdtese foi refutada, uma vez que os vestigios presentes no sitio remetiam a
outra ancora, que esta em posicdo de transporte (paralela) ao leito marinho, diversas rodas e
bracos de ferro, de tamanhos diferentes, sugerindo ser uma locomotiva e ndo uma

embarcacdo. Partindo desse novo contexto, a problematica desta pesquisa precisou ser
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ajustada para responder a um novo questionamento: quais acontecimentos levaram uma
locomotiva a estar submersa no mar adjacente a praia da Boa Viagem, visto que uma
locomotiva ndo faz parte do contexto marinho?

Para responder a esta pergunta, apos intensa pesquisa bibliogréfica e documental,
levantou-se a hipdtese de que a Draguinha seria uma das trés locomotivas que faziam parte da
carga no navio Sulamita, as quais foram perdidas durante o seu emborcamento, entre Ipojuca
e Recife. Partindo desta premissa, 0 objetivo geral da pesquisa consistiu em identificar e
contextualizar os vestigios da locomotiva submersa no mar adjacente a praia da Boa Viagem,
buscando indicios materiais que possibilitassem relaciona-los ao navio Sulamita. Enquanto os
objetivos especificos foram: identificar e caracterizar artefatos presentes no sitio; identificar o
modelo da locomotiva para um comparativo com o relato de carga do Sulamita e buscar
indicios das outras duas locomotivas nos arredores do sitio.

Deste modo, a pesquisa, que antes buscava identificar um possivel naufragio foi
redirecionada para buscar relagcbes materiais e contextuais entre a Draguinha e 0 navio
Sulamita. Para o desenvolvimento deste trabalho foram, inicialmente, abordadas as areas da
Arqueologia Maritima, Naval e Subaquatica e o0s conceitos correlacionados: sitio
arqueoldgico, patriménio cultural subaquético, sitio de naufragio, ocorréncia arqueolégica e
fortuna do mar. Estas conceituacdes abrem o espaco para expor e detalhar os métodos e
técnicas empregados para a elaboracdo da pesquisa.

O capitulo posterior traz informacGes sobre o contexto histérico que envolve 0s
artefatos, expondo uma breve histéria sobre o desenvolvimento das locomotivas e ferrovias,
em especial dados bibliogréaficos de nivel estadual, pertinentes ao assunto. Também trata das
informagdes obtidas a partir dos registros documentais, sobre o navio Sulamita e o0 seu
naufragio.

O toépico seguinte trata da exposicdo dos dados obtidos e o processamento dos
mesmos. Sdo introduzidos os fatores oceanogréaficos nos quais os vestigios se inserem e
divide as anélises em dois &mbitos, o Contextual e o Material.

O capitulo final, denominado ConsideracGes Finais, apresenta o processamento dos
dados obtidos, refletindo sobre os objetivos alcangados, aléem de discutir brevemente acerca

das lacunas ainda existentes e podem ser exploradas em trabalhos futuros.
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2 ARQUEOLOGIA SUBAQUATICA

2.1 CONCEITUACOES

Arqueologia € a ciéncia que estuda os grupos humanos e o funcionamento das
sociedades pretéritas por meio da analise dos vestigios materiais remanescentes do passado
(RENFREW e BAHN, 2012). A Arqueologia ¢é entendida como uma ciéncia que investiga o
surgimento, a manutencdo e a transformacdo dos sistemas socioculturais no decorrer dos
tempos, com base na cultura material produzida (LIMA, 2011).

A cultura material, segundo Lima (2011) é um reflexo passivo dos sistemas
socioculturais, desempenhando um papel importante para o entendimento das sociedades do
passado sejam elas histdricas ou pré-historicas. Por meio do seu estudo sistematico é possivel
identificar diferencas sociais, “(...) reforcar a dominacdo e reafirmar resisténcias, negociar
posi¢Oes, demarcar fronteiras sociais e assim por diante. Ndo h4 como reverter essa condi¢éo,
que orna a cultura material, de fato, a dimenséo concreta das relagdes sociais” (LIMA, 2011,
12).

A Arqueologia € uma ciéncia que estuda os grupos humanos do passado por meio da
identificacdo, caracterizacdo e contextualizacdo da cultura material elaborada por esses
grupos, sejam em ambientes terrestres ou aquaticos. Quando se parte para o estudo da
Arqueologia em ambientes aquaticos, denominada Arqueologia Subaquética, observa-se que
ndo ha diferenca ontologica quanto ao objeto de estudo, uma vez que se usa como fio
condutor das pesquisas a cultura material e sua contextualizacdo. Esta se baseia nos mesmos
principios metodoldgicos e tedricos da Arqueologia em ambientes terrestres, fazendo uso de
técnicas de abordagem adaptadas para ambientes aquaticos, bem como, aparelhos e acessorios
adaptados para os trabalhos subaquéticos (BASS, 1969; SOUZA & AMARAL, 2021).

As primeiras pesquisas no ambito da Arqueologia Subaquatica comecaram a ser
desenvolvidas na década de 1960, ganhando uma concep¢cdo mais cientifica, se
desvencilhando da ideia de que toda a atividade profissional relacionada ao mergulho estava
ligada a fins lucrativos e comerciais dos vestigios arqueoldgicos submersos (BASS, 1969;
MUCKELRQY, 1978; DURAN, 2008). Inicialmente as pesquisas eram focadas quase
exclusivamente nos sitios de naufragio e ainda hoje é o ramo da Arqueologia Subaquética que
recebe mais atencdo (FERREIRA e SOUZA, 2017).
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Os sitios de naufragios (Figura 01) representam a cultura material de diversos povos,
sejam eles maritimos, estuarinos, ribeirinhos ou lacustres. Essas culturas estdo expressas na
forma de navios e embarcagdes dos mais variados tipos que socobraram ao redor do mundo
(SOUZA & AMARAL, 2021).

Figura 01: Atividades de prospeccao subaquética no sitio de naufragio Vapor de Baixo — PE.

Fonte: Dolphin Eye, 2011.

Além dos sitios de naufrdgios, estudados com maior intensidade pela comunidade
cientifica, ha outras modalidades de sitios submersos, os quais vém sendo estudados com

maior énfase na ultima década do presente século:

e Depositarios ou de Abandono — caracterizam-se pela presenca de artefatos de cargas
de guerra ou mercantis de qualquer tipo, assim como por aparelhos e acessérios de
navios ou embarcacdes perdidas durante o seu transporte ou descartadas
voluntariamente, devido a quebra, defeito ou desuso, no ambiente aquéatico (SOUZA
& AMARAL, 2021).
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Figura 02: Panorama subaquético de alijamento/descarte de cargas (sitio de Abandono).

Fonte: Max Glegiston, 2017.

e Terrestres Submersos - segundo Rambelli (2002; 52) sdo “os mesmos Sitios que
encontramos em superficie, com as mesmas caracteristicas, s6 que localizados
embaixo d’agua” em virtude de mudangas geoldgicas ou climaticas, como
rebaixamento de solos e alteracdo do nivel das aguas; ou devido a inundacGes

propositais para construcao de represas (Figura 03).
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Figura 03: Sitio terrestre submerso em zona intertidal. Praia dos Milagres, Olinda, PE.

Fonte: Google Earth, 2021.

Santuérios também conhecidos como sitios Rituais ou de Oferendas (Figura 04), “sdo
formados pelo depdsito intencional de artefatos diversos em corpos d dgua como oferendas a
deuses ou entidades diversas, em ritos proprios, e com especificidade de materiais”
(BARBOSA, 2019: 29)

Figura 04: Sitios Rituais ou de Oferendas - vasos ceramicos, Ipojuca, PE.

Fonte: Fundacéo Parana-buc, 2018.
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Correlativamente as primeiras pesquisas, surgiram discussdes acerca das subdivisoes e
nomenclatura da Arqueologia em ambientes aquaticos (ALVES e MANTAS, 2015). Por outro
lado, foi com o aumento dos estudos no ambito da Arqueologia Subaquatica e o
desenvolvimento de novos métodos de trabalhos, que foi possivel trazer uma maior atencéo
para as discussdes conceituais envolvendo o ambiente de estudo da Arqueologia Subaquatica
e suas abordagens, em especial sobre a Arqueologia Maritima, Arqueologia Nautica e
Arqueologia Naval (FERREIRA e SOUZA, 2017).

Segundo Muckelroy (1978), a Arqueologia Maritima aborda o estudo da interacdo
humana com o ambiente marinho em todas as questbes referentes aos sistemas sociais,
politicos e econdémicos dos vestigios materiais remanescentes permitindo as relages entre
eles. Tais vestigios podem estar relacionados a embarcacdes, seus aparelhos e acessorios,
estruturas navais, equipamentos portuarios, cargas, tripulacdes ou passageiros (SOUZA &
AMARAL, 2021).

Ja a Arqueologia Nautica, segundo a UNESCO (2016), estuda especificamente os
métodos e técnicas construtivas dos navios e sua utilizacdo no universo aquatico. Sendo esta
ciéncia usada para reconstruir e descrever as embarca¢cdes (MUCKERQY, 1978).

A Arqueologia Naval, por sua vez, tem uma maior abrangéncia no tocante ao estudo
das embarcagBes, uma vez que envolve técnicas e estruturas de apoio da navegagdo (ALVES
& MANTAS, 2015). E definida como uma “area de investigacdo caracteristicamente
interdisciplinar” que analisa de forma ampla “tudo o que se relaciona com o passado da
navegacao e com os meios que foram utilizados ao longo dos séculos, em terra e no mar, sem
esquecer, obviamente, os rios e lagos” (MANTAS, 2004; 92).

Blot (2003), acredita que a existéncia dessa variedade de terminologias € o resultado
da interdisciplinaridade desse tipo de pesquisa e propde a unificacdo desses termos em um
Unico, chamado de Arqueologia em Ambientes Aquaticos, que busca compreender o passado

do homem e suas relagcbes com o ambiente aquatico. Para a autora:

“Esta disciplina analisa a interagdo do homem com o mar, com os lagos e os
rios, através de manifestacbes materiais — embarcagdes, contentores,
instalagbes humanas litorais, vestigios de passagem. Esses vestigios sdo
elementos de uma cultura que geralmente se designa por cultura maritima,
embora possa surgir com fisionomias fluvial ou lacustre, e, por conseguinte,

sempre com caracteristicas nauticas (BLOT, 2003; 28).”
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Longe de ser um modo de hierarquiza as diferentes vertentes de estudo, englobar todas
essas denominagbes seria um modo de combater o a fragmentacdo dos estudos
interdisciplinares fundamentais que compdes os estudos arqueoldgicos em meio aquaticos
(BLOT, 2003).

2.2 SITIOS ARQUEOLOGICOS

H& pouco consenso sobre a caracterizacdo exata de sitio arqueoldgico e, mais ainda,
sobre 0 modo de aborda-los e delimita-los (CAMPQOS, 2018). De fato, o conceito de sitio
arqueoldgico é amplo e vai ser definido de acordo com as posturas tedricas dos diversos
pesquisadores.

Willey e Phillips (1958; 18), caracterizam sitio arqueol6gico como:

[...] a menor unidade de espag¢o com a qual o arquedlogo lida e o mais dificil
de definir. Seus limites fisicos, que podem variar de alguns metros
quadrados a tantos quildmetros quadrados, muitas vezes sdo impossiveis de
determinar. O Unico requisito normalmente exigido é que o local seja
coberto de forma bastante continua por vestigios de ocupagdo anterior, e a
ideia geral é que estes pertencam a uma Unica unidade de assentamento, que
pode ser qualquer coisa de um pequeno acampamento a uma cidade grande.’

Para Hodder (1992), sitio arqueoldgico sdo locais onde se situam vestigios materiais,
denominados também de cultura material, seja essa sua situacdo original de deposi¢do ou o
resultado de alteracfes naturais e/ou antrépicos. No entanto essa definicdo ndo delimita o
namero de artefatos ou especifica as dimensdes da area. O mesmo acontece com Collin
Renfrew e Paul Bahn, que estabelecem sitio como: “um agrupamento espacial distinto de
artefatos, estruturas e restos organicos e ambientais - vestigios da atividade humana”
(RENFREW e BAHN, 2012; 538).

Segundo Pearson & Sullivan (1999), sitio arqueoldgico é essencialmente um lugar que
representa um foco especifico de atividade humana no passado. Tal atividade pode estar
relacionada a acontecimentos, praticas ou crencas passadas e pode ndo ter deixado evidéncias

fisicas. Segundo Martin (2005), os sitios arqueoldgicos correspondem a assentamentos

! No original: A site is the smallest unit of space dealt with by the archaeologist and the most difficult to define.
Its physical limits, which may vary from a few square yards to as many square miles, are often impossible to fix.
About the only requirement ordinarily demanded of the site is that it be fairly continuously covered by remains
of former occupation, and the general idea is that these pertain to a single unit of settlement, which may be
anything from a small camp to a large city.
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humanos onde se tenham observado ocupacéo suficiente para poder estudar as comunidades
étnicas que povoaram tais locais.

De acordo com Trigger (2004), o conceito de sitio arqueoldgico esta intrinsicamente
ligado ao conceito de Arqueologia, sendo entendido como o0s vestigios materiais
remanescentes do que foi feito e usado pelos grupos humanos, e o impacto fisico que a
presenga do homem causou no meio.

Shott (1985), em seu trabalho Shovel-Test Sampling as a Site Discovery Technique: A
Case Study from Michigan, faz uma breve mencdo ao assunto afirmando que a pouca
quantidade de informac&o disponivel para delimitar o tamanho da &rea do sitio e a densidade
de artefatos, dificulta a sua identificagdo. Discutindo também que a imagem que 0s
arqueologos tém de um sitio € de uma area com alta densidade de materiais dispersos, algo
que prejudica pesquisas onde essa area e a quantidade de materiais sdo menores. Para o
pesquisador até areas onde ha a presenca de um unico artefato podem constituir um sitio
arqueoldgico.

Indo de encontro a essa ideia, Schiffer et al. (1978) afirma que um Unico vestigio ndo
pode demarcar a existéncia de um sitio arqueologico, ja que esse seria apenas considerado
uma “ocorréncia arqueologica”. Para ele sitios sdo unidades dentro de areas onde ha a
ocorréncia de artefatos.

De modo geral, é possivel observar que, apesar dos diferentes pontos de vista, um
espaco € considerado sitio arqueoldgico quando hd a presenca de vestigios materiais
associados a atividades humanas e que tem suas caracteristicas reconhecidas através de

métodos arqueoldgicos, incluindo a cultura material identificada em ambientes aquéticos.

2.3 PATRIMONIO CULTURAL SUBAQUATICO BRASILEIRO

O conceito de sitios arqueoldgico estd intrinsecamente ligado ao de patriménio.
Patrimdnio é um termo utilizado de forma ampla, constituindo-se como um elemento de
grande importancia para a vida social dos grupos humanos (GONCALVES, 2015). O conceito
de Patrimdnio Arqueoldgico vem a ser o fio condutor das discussdes travadas no decorrer
deste trabalho. Trata-se do conjunto de bens materiais construidos por grupos humanos em
diversos momentos da sua existéncia, seja pré-histérica ou histérica. Segundo a Carta de

Lausanne, em seu Artigo 1°:
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“O «patrimonio arqueologico» ¢ a parte do nosso patrimonio material, para a
qual os métodos da arqueologia fornecem os conhecimentos de base.
Engloba todos os vestigios da existéncia humana. Este conceito aplica-se aos
locais onde foram exercidas quaisquer atividades humanas, as estruturas
abandonadas e aos vestigios de toda a espécie, a superficie, no subsolo ou
submersos, bem como a todos os objetos culturais moveis que Ihe estejam
associados” (CARTA DE LAUSANNE, 1990; 02).

Neste sentido, artefatos encontrados no meio aquatico, embarcacdes naufragadas ou
sitios terrestres que, por alguma razdo, passaram a estar de modo parcial ou totalmente
submerso, também fazem parte do patriménio arqueoldgico, embora que por se encontrar em
meio aquatico eles sejam chamados mais especificamente de Patrimoénio Arqueoldgico
Subaquatico (RAMBELLLI, 2002).

Durante a 11° Assembleia Geral realizada em Séfia, Bulgaria, de 5 a 9 de outubro de
1996, a Carta de Lausanne que trazia a definicdo de patrimonio foi retificada e reescrita pelo
International Council of Monuments and Sites (ICOMOQOS), aprofundando o conceito
patrimbnio arqueoldgico subaquatico, sendo ele uma extensdo do conceito de Patriménio

Arqueoldgico que passou a ser compreendido como:

Os sitios vinculados a todas as manifestagdes de atividades humanas,
estruturas abandonadas e vestigios de toda natureza, assim como todos 0s
objetos culturais mdveis associados com 0s mesmos [...] que se encontra em
um meio subaquético ou que tenha sido removido dele. [...] inclui os sitios e
estruturas submersas, zonas de naufragios, restos de naufragios e seu
contexto arqueoldgico e natural (ICOMOS, 1997; 209).

Em 2001, durante a Convengdo da UNESCO em Paris, foram acordadas diretrizes
especificas para a Protecdo do Patriménio Cultural Subaquatico, estabelecendo que:

Patrimonio cultural subaquatico significa todos os vestigios do homem de
carater cultural, histérico ou arqueolégico, que se encontrem parcial ou
totalmente periddica ou continuamente submersos, ha, pelo menos 100 anos.
Assim como: sitios, estruturas, construcdes, artefatos e remanescentes
humanos, associados a seus contextos arqueolégicos e naturais;
embarcac0es, avides, veiculos diversos inteiros ou fragmentados, suas cargas
e demais conteidos, associados a seus contextos arqueolégicos e naturais;
objetos de carater pré-histdrico (UNESCO, 2001; 02).

A Convencédo abordou principios bésicos para protecdo do patriménio, assim como

orientacdo de acdes para tratar do mesmo, ainda que seu principal foco sejam os sitios de
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naufragio, além de organizar um esquema de cooperacao internacional (UNESCO, 2001). O
Brasil optou pela ndo ratificacdo da Convencdo afirmando que interferiria na soberania do
Estado no que se refere ao territério maritimo (GUIMARAES, 2016).

No entanto, o conceito de patriménio cultural subaquéatico proposto pela UNESCO ¢
discutivel, principalmente no que se refere ao intervalo de tempo em que um vestigio deve
estar submerso para ser considerado parte do patrimdnio subaquatico, podendo ser assim
também, compreendido como sitio arqueolégico. Um exemplo disso sdo sitios e vestigios
ligados a Segunda Guerra Mundial. Nessa perspectiva conceitual, ndo seriam esses
compreendidos como patriménio ou sitio arqueoldgico?

Existe uma area da Arqueologia que se dedica ao estudo dos testemunhos materiais
remanescentes das guerras e o impacto social dos periodos bélicos, conhecida como
Arqueologia das Guerras Mundiais. Entretanto, sitios subaquéaticos da Segunda Guerra
Mundial ndo se enquadram, segundo a UNESCO, na periodizagdo necessaria para que 0S
vestigios desses embates sejam considerados parte do patrimonio, ainda que sua importancia
histdrica seja inegavel, com diversos sitios arqueoldgicos ricos em vestigios e tecnologias
provenientes de na¢es distintas (PORTO, 2013).

Artefatos que ndo se encaixam no pré-requisito estabelecido para serem considerados
parte do patrimdénio subaquético, ficam vulnerdveis as agdes humanas, desde atividades
pesqueiras até mergulhadores recreativos em busca de suvenires ou, até mesmo, de tesouros
no caso dos sitios de naufragio; e a acdo do tempo e do ambiente que pode levar a
deterioracdo dos vestigios, perda de informacBGes importantes para o0 seu estudo ou
descontextualizacéo e até enterramento do material, com a mudanca de correntes ou algum
evento climatico. Fica o questionamento: vestigios da cultura material que estdo submersos a
menos de cem anos ndo merecem ser salvaguardados? N&o seriam esses considerados como
patrimoénio?

Como resultado da preocupacdo dos arquedlogos com relagdo a salvaguarda do
patrimobnio arqueoldgico subaquatico foi elaborado, no Brasil, o Livro Amarelo (2004), uma
publicacdo em forma de manifesto pré-patriménio cultural subaquatico do pais, produzido
pelo Centro de Estudos de Arqueologia Nautica e Subaquatica (CEANS). Nele o patriménio
arqueoldgico subaquatico passa a ser visto como “todos os testemunhos de atividades
humanas (cultura material), isolados ou estruturalmente associados, que se encontram
submersos, soterrados ou na area de interface dos ambientes maritimos, lagunares, fluviais ou
em ambientes outrora submersos” (LIVRO AMARELO, 2004; 03).
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Neste contexto, a Draguinha constitui parte do patrim6nio cultural subaquatico
brasileiro, uma vez que € o resultado das relacdes entre os seres humanos e 0 meio aquatico,
apesar de ndo estd submersa ha 100 anos como previsto pela UNESCO. Tratam-se de
vestigios de caréater historico e cultural da humanidade que, provavelmente, sdo o testemunho

das atividades comercias que aconteciam durante o século XX na costa de Pernambuco.

2.4 SITIOS DE NAUFRAGIO, OCORRENCIA ARQUEOLOGICA, FORTUNA DO
MAR

A principio as informacBes orais sobre a Draguinha, associadas a um mergulho
contemplativo, em julho de 2009, levaram a acreditar que se tratava de um sitio de naufréagio
de uma embarcacéo a vapor, isto porque foram observados: uma caldeira, alguns artefatos nao
identificados e uma ancora. Nos sitios de naufragio, os arquedlogos estudam embarcacdes que

afundaram por diferentes raz6es, Rambelli (2002) os define como:

[...] testemunhos materiais Unicos de acidentes com embarcacBes - desde
uma canoa monoxila (embarcacOes feita a partir de um Gnico tronco de
arvore) até um transatlantico moderno —, e representam os restos de cultura
material da milenar historia universal dos naufragios (maritimos, fluviais ou
lacustres) (RAMBELLLI, 2002; 41).

No entanto, devido a fatores ambientais locais, onde 0 mar retira a areia das praias no
inverno e as devolvem no verdo. As prospeccdes posteriores efetuadas no periodo do verédo,
revelaram mais detalhes morfoldgicos da Draguinha, assim como outros vestigios associados,
que possibilitaram descartar essa categoria de sitio de naufragio para se referir ao objeto em
estudo.

Essa nova perspectiva somada com as informacgdes bibliograficas e documentais
reunidas permitiu elaborar a hipétese que a Draguinha, é uma locomotiva que fazia parte da
carga do navio Sulamita, perdida em 1954, durante o seu emborcamento entre 0s municipios
de Ipojuca e do Recife. Com a possibilidade de o material estudado ser parte de uma carga,
novas categorias foram propostas para a sua definicao.

A primeira é de que se trata de uma Ocorréncia Arqueoldgica que é utilizado para se
referir a uma quantidade escassa de vestigios materiais ou apenas um Unico vestigio,

encontrados em um local, ao que tudo indica, fora de um contexto ou isolado. Uma ocorréncia
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pode se tornar um sitio em casos em que ha o surgimento posterior de evidéncias adicionais
gue permitam essa nova classificacdo (MORAIS, 2000).

A segunda é que os vestigios encontrados sdéo uma Fortuna do Mar, que se trata de
“todo acontecimento imprevisivel ou inevitavel que acarreta na perda ou dano de um navio ou
de sua carga” (LEAL,1991; 61). Também pode ser descrito como toda perda ou avaria de um
navio ou sua carga que é resultado de um acidente ou de acontecimentos fortuitos devido a
violéncia do mar e dos ventos e que ndo foi resultado da negligéncia ou falha do comandante
(CHERQUES, 1999; 264).

O Dicionério llustrado da Marinha traz uma descricdo semelhante afirmando que
Fortuna do Mar sdo ‘“acidentes e acontecimentos fortuitos ocorridos no mar, como
afundamento, encalhe, etc., devidos a violéncia do mar e do vento, de que resulta dano ou
perda do navio ou da sua carga” (ESPARTEIRO, 2001; 74).

Conhecer os processos de formacao do sitio é de suma importancia para entender sua
extensdo e disposicdo espacial dos vestigios. A fim de fazer uma andlise minuciosa dos
artefatos em leito marinho é possivel levar em consideracdo os conceitos de dispositivos de
mistura (scrambling device) e os filtros de extracdo (extracting filters), definidos por
Muckelroy (1978). De acordo com o pesquisador, os dispositivos de mistura S80 0S processos
que reorganizam os artefatos dentro do contexto do naufrégio, enquanto os filtros de extragéo,
por sua vez, sdo as aces que removem completamente os materiais do seu contexto original.

Nesse contexto, esses processos caracterizados por MUCKELROY, 1978, sdo capazes
de influenciar os artefatos tanto durante o processo de naufragio, quanto apds o seu sogobro.
De acordo com a maneira como ocorre 0 naufragio, o posicionamento de vestigios in situ
pode ser modificado. Esse processo estaria ligado aos dispositivos de mistura; e alguns
materiais que, até entdo estavam contextualizados, podem de dispersar em uma direcao
diferente e se perderem, sendo esse associado ao filtro de extracao.

No decorrer de um sogobro nem todos os vestigios da cultura material que estavam no
navio permanecem no mesmo local. Eles podem ser transportados, especialmente os que sdo
mais leves. No caso de embarcacfes que afundam relativamente intactas, existe a chance de
artefatos leves permanecerem juntos ou mesmo dentro da embarcacao, dependendo de como
estdo armazenados, no entanto, se 0 navio sofre danos na superficie antes do seu socobro, €
provavel que esses artefatos se espalhem pelo fundo. Quando acontece de um navio emborcar
durante o processo de naufragio, boa parte dos artefatos permanecem no local em que a
embarcacao virou, enquanto o navio continuara flutuando até afundar ha certa distancia do

seu local de emborcamento, deixando um rastro de artefatos (STEWART, 1999).
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No caso dos vestigios materiais que constituem a Draguinha, estes sdo entendidos
como parte do sitio arqueoldgico do naufrdgio do Navio Sulamita. No tocante ao viés da
Arqgueologia Subaquatica, a carga perdida desse sogobro nao se entende como fortuna do mar
ou ocorréncia arqueoldgica, mas como parte integrante do sitio arqueoldgico. Este se
configura como um sitio arqueoldgico sui generis, visto que, neste caso, a carga ficou no local
do emborcamento e o navio foi levado nessa posicéo até ficar sobre os arrecifes do Porto do
Recife. Logo, € um caso, até o presente momento, Unico na Arqueologia Pernambucana e
talvez na nacional, em que quem se desloca € 0 navio e ndo a carga, surgindo assim um novo

conceito da relacdo estatica/dindmica entre Naufragio x Carga.

25 METODO

No que concerne as analises do objeto de estudo, a pesquisa foi estruturada em trés
etapas buscando reunir dados e informac0es relevantes para a identificacdo e contextualizagdo

da Draguinha: a pesquisa bibliografica, prospeccdes, analise morfocomparativa das variaveis.

2.5.1 Pesquisa Bibliografica

A pesquisa bibliogréafica foi efetuada na Biblioteca da Marinha, RJ, no Centro de
Documentacdo da Po6s-Graduacdo em Arqueologia da UFPE, na Biblioteca do Centro de
Filosofia e Ciéncias Humanas (CFCH-PE) e em acervos privados com o intuito de coletar
informacdes sobre a histéria tragico maritima do litoral, mais especificamente na costa da Boa
Viagem e regides adjacentes, a partir do seculo XIX. Esse periodo que marcou o inicio do uso
de embarcagdes a vapor, uma vez que esse foi um dos vestigios identificados durante o
primeiro mergulho no sitio que aconteceu em 20009.

Outra fonte consultada com esse objetivo foi o Sistema de Naufragios (SINAU),
desenvolvido e gerenciado pelo bidlogo e instrutor de mergulho Mauricio de Carvalho e pelo
analista de sistemas Carlos Arruda. Trata-se de um banco de dados online com informacdes
sobre aproximadamente 2.500 naufragios do Brasil, onde Pernambuco conta com 109
registrados.

Essa pesquisa, na fase inicial, ndo trouxe informacdes diretas acerca do sitio, j& que
ndo foram encontrados registros sobre sogcobros de embarcacfes a vapor com localizacdo

semelhante as coordenadas conhecidas do sitio.
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Apos as informag0es coletadas durante a prospeccao de margo de 2021, uma vez que
novos vestigios, tais como as rodas da locomotiva e uma segunda ancora, foram revelados
com a movimentagdo natural da areia do leito marinho. Os vestigios identificados ndo
possuiam caracteristicas de uma embarcacao, mas de uma locomotiva, o que levou a acreditar
que o material estudado se tratava de parte de uma carga de alguma embarcacdo que
transitava pelo mar adjacente a praia da Boa Viagem, uma vez que esse € um material
incomum de ser encontrado em um leito marinho.

De posse desses dados, a pesquisa se voltou para possiveis embarcacdes que
transportavam locomotivas e que perderam sua carga ou fizeram alijamento da mesma na
altura do mar adjacente a praia da Boa Viagem. Para tanto, foi consultada a Hemeroteca
Digital disponivel no site da Biblioteca Nacional, a fim de acessar o acervo digitalizado do
Diario de Pernambuco, uma vez que o jornal possui mais de 190 anos de historia, sendo o
mais antigo em circulagcdo na América Latina.

Na Hemeroteca, os jornais sdo divididos por décadas a partir de 1820 até 1999, no
entanto foi utilizando o recorte temporal de 1870 a 1969, periodo que levou em consideracao
a implantacdo e o uso de locomotivas no estado. A plataforma permite fazer busca nos
arquivos a partir de uma Unica palavra-chave por vez, sendo escolhidas as palavras naufragio
e locomotiva.

Em uma das matérias do jornal foram encontrados dados sobre o naufragio do navio
Sulamita, em 1954, que durante seu processo de so¢obro emborcou no mar adjacente a Boa
Viagem, indo depois afundar nos recifes, na altura da Casa de Banhos, em Recife. Essa
embarcagdo trazia uma carga com diferentes mercadorias, que incluiam 3 locomotivas
pertencentes a Rede Ferroviaria do Nordeste (DIARIO DE PERNAMBUCO, de 14 de
setembro de 1954).

Esse fato levou a uma busca mais aprofundada na Biblioteca da Marinha com a
finalidade de consultar o seu Manifesto de Carga, assim como o Acorddo, expedido pelo
Tribunal Maritimo, em 28 de dezembro de 1960, no Rio de Janeiro (Processo n° 2.713)
(ANEXO A), para reunir mais informacdes sobre o socobro e a sua carga. O Tribunal
Maritimo forneceu uma copia digital do acorddo, mas ndo se teve acesso ao Manifesto de
Carga do Sulamita e nem as fotos da embarcacdo mencionadas no documento, pois a Marinha
informou que o inquérito foi incinerado em 1980. Esse é um procedimento recorrente naguela
organizacdo militar, que seleciona algumas documentacGes periodicamente para serem

incineradas a fim de abrir espago em seus arquivos.
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Foi também feita uma consulta oral, ndo estruturada, aos funcionérios do Museu do
Trem do Recife, com o objetivo de aprofundar os conhecimentos acerca da histéria ferroviaria
do Nordeste e reunir informagdes das locomotivas, desde a sua histdria até os detalhes sobre
tipos existentes e a sua morfologia. Para atingir esse objetivo foram levantados dados sobre a
Rede Ferroviaria do Nordeste e as locomotivas a vapor utilizadas entre 1950 e 1960, bem
como informacgdes sobre compra e transporte dessas maquinas. O Sr. André Cardoso,
representante da coordenacdo do museu, forneceu um arquivo digital com possiveis modelos
utilizados pela Rede Ferroviaria do Nordeste, além de detalhes sobre a histéria da Rede

Ferroviaria do Nordeste.

2.5.2 Atividades de Campo

As atividades de campo foram divididas em duas etapas:

»  Prospeccdo 1

A primeira prospeccdo foi realizada em marco de 2021 e teve como objetivo o
reconhecimento do sitio. A prospec¢do subaquatica obedeceu ao Registro Sistematico Direto,
com os mergulhadores na agua realizando os trabalhos, sendo tal atividade nédo intrusiva. A
delimitacdo da area do sitio foi realizada com 4 poitas de 10 kg, em uma area de 100 m x 100

m, partindo da caldeira como ponto central (Tabela 01).

Tabela 01: Coordenadas (Datum SIRGAS 2000), dos pontos de demarcagdo para prospeccao.

A 08°0928.8"S 034°51'25.8"W
B 08°09'28.9"S 034°5122.3"W
C 08°09'31.8"S 034°51'25.2"W
D 08°09'31.9"S 034°51'21.9"W

Fonte: Google Earth, 2021.

De acordo com Dean (et al., 2000), a Arqueologia Subaquéatica emprega diferentes

técnicas para a sistematizacdo do mergulho cientifico, sdo elas:

e Circulos Concéntricos - que consiste em uma prospeccdo feita a partir de um ponto

zero, definido por meio da uma concentracéo de vestigios (Figura 05). E utilizada uma
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boia ligada por cabo a um peso, o mergulhador, conectado ao ponto zero por uma
trena presa ao elo do peso, nada em circulos enquanto explora o entorno (DEAN et al.,
2000).

Figura 05: llustracdo da técnica de Circulos Concéntricos.

-

Fonte: Rambelli, 2002.

Péndulos — E uma prospeccao feita a partir da fixacio de um piquete no fundo, uma
trena conecta o piquete ao mergulhador, que nada de metro em metro fazendo
movimentos perpendiculares. A depender das condi¢Bes ambientais do local, sdo
fixados a cada um ou dois metros dois piquetes para materializar a area levantada, até

terminar a area a ser investigada (RAMBELLI, 2002).
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Figura 06: llustracdo da técnica de Péndulos.

Fonte: Rambelli, 2002.

e Linhas Direcionais — Os mergulhadores definem, com o auxilio de uma bussola, uma
direcdo para reconhecimento geral da area, partindo do ponto ja conhecido (Figura 07)
(Dean et al., 2000).
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Figura 07: llustracdo da técnica de Linhas Direcionais.

Fonte: Rambelli, 2002.

e Retangular em Dupla — “Os retangulos sdo empregados em areas que sdo prospectadas
para localizacdo de vestigios que poderdo redundar em sitios submersos (Figura 08).”
A primeira medida é delimitar a area com um aparelho de sistema de posicionamento
global GPS e inserir em cada aresta uma boia contendo a bandeira de mergulho (Alfa)
em uma extremidade (superficie) ligando-a, por meio de um cabo com folga (uma vez
que normalmente existe correnteza), a uma poita” (RIOS & AMARAL, 2021; 333).
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Figura 08: llustracdo da técnica de Retangulos em Dupla.

Fonte: Rambelli, 2002.

e Registro em Linha (Retdngulos em Grupos) — Essa técnica utiliza boias e pesos para
delimitar a area a ser prospectada em quatro pontos (Figura 09). A visibilidade da agua
no momento do mergulho vai determinar a distancia que os mergulhadores estardo do
leito marinho e o comprimento X largura da raia a ser prospectada dependera do

numero de mergulhadores disponiveis por equipe (DEAN et. al. 2000).
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Figura 09: llustracdo da técnica do Registro em Linha (Retangulo em Grupos)

Fonte: Rambelli, 2002.

e Triangulos Equiléteros — Nesse levantamento é utilizado um cabo colocado entre duas
estacadas fixadas no solo, para determinar um eixo proximo do local desejado. A
partir desse eixo, sdo usados trés cabos de 5m colocados entre estacas para construir o
tridngulo equilatero (Figura 10). E indicada para terrenos arenosos ou argilosos planos,
em areas de pouca visibilidade, essa € uma técnica que permite que o mergulhador

trabalhe em areas extensas com bastante precisdo (RAMBELLI, 2002).
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Figura 10: llustracéo da técnica de Triangulos Equilateros

Fonte: Rambelli, 2002.

Também existem outros tipos de técnicas para registros subaquaticos: em correnteza
(para areas com forte correnteza, que precisam do auxilio de cordas para locomoc¢do do
mergulhador); com arrasto e auxilio de superficie; com scooters; planadores; e detectores de
metais.

Para essa etapa da pesquisa foi utilizada a técnica de Linhas Direcionais. Essa
prospeccao inicial contou com um trio de mergulhadores que efetuaram dois mergulhos por
dia, com duracédo de 30 minutos e um intervalo na superficie de 40 minutos.

Foi efetuado o registro imagético da area do sitio por meio de filmagens, utilizando
uma cdmera para a documentacdo em ambientes aquaticos (GoPro, Modelo - HERO 7). Esse
tipo de registro propicia analises posteriores, que podem ser feitas mais detalhadamente,

otimizando assim futuros mergulhos.
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»  Prospeccdo 2

A segunda prospeccdo ocorreu em 13 de abril de 2022, com o intuito de fazer uma
planimetria ndo interventiva das pecas e uma coleta de amostra de madeira para analises na
Xiloteca Nanuza de Biociéncias da Universidade de S&o Paulo (IBUSP), aos cuidados do
Prof. Dr. Gregorio Ceccantini.

A planimetria ndo intrusiva dos vestigios teve como propdsito contribuir com a
compreensdo espacial do sitio, 0 seu entorno e como se configura a dispersdo dos materiais,
permitindo, no caso dos vestigios associados a locomotiva, fazer um comparativo com
desenhos de modelos de locomotivas a vapor existentes na Rede Ferroviaria do Nordeste. A
planimetria das ancoras por sua vez, proporcionam informac@es sobre a tipologia, cronologia
e arqueacao bruta do navio, possibilitando a sua provavel associacdo com o Sulamita.

Com esse fim, foi utilizada a técnica de circulos concéntricos. Assim, como na
prospeccdo inicial, a equipe formada por um trio de mergulhadores, realizaram dois
mergulhos de 30 minutos por dia. Foi utilizado o Formulario de Campo desenvolvido por
SOUZA, 2010, adaptado especificamente aos vestigios ja conhecidos do sitio, a fim de
sistematizar a coleta de dados durante o mergulho, para analises subsequentes. Uma nova
filmagem dos vestigios foi realizada e em seguida foi observado o posicionamento dos
vestigios: a caldeira, as ancoras, barras propulsoras e as rodas, utilizando trenas de até 100

metros.

2.5.3 Analise das Variaveis e Estudo Morfocomparativo

Os dados coletados durante a etapa anterior foram organizados em duas dimensdes, a

Material e a Contextual, com o objetivo de contrastar a hipdtese proposta.

. Dimensio Material

A dimensdo material se refere a selecdo de varidveis que estruturaram as analises.
Foram estabelecidas duas entidades: a Locomotiva, que possui como atributos Rodas,

Caldeira e Madeira; e Ancora que conta com Tamanho e Forma como atributos.

» Caldeira
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De acordo com a Norma Regulamentadora de Seguranca no Trabalho, NR-13,
Caldeiras a vapor sdo:

“equipamentos destinados a produzir e acumular vapor sob pressdo superior a
atmosférica, utilizando qualquer fonte de energia, projetados conforme cddigos pertinentes,
excetuando-se refervedores e similares” (NORMA REGULAMENTADORA N.° 13 (NR-13);
24, Portaria n°® 1.846, de 1° de julho de 2022).

Uma caldeira é a parte central do motor de qualquer locomotiva a vapor,
confeccionada em ferro, utilizando a energia do vapor para mover as rodas motrizes da
locomotiva (WOLF, 1993).

As informagBes da caldeira coletadas durante as prospecces (imagética e
planimétrica) foram utilizadas para fazer um estudo morfocomparativo com as fichas técnicas
das maquinas das locomotivas disponibilizadas pela coordenacdo do Museu do Trem do
Recife, a fim de identificar o modelo da locomotiva em estudo e associa-la as locomotivas
transportadas pelo Sulamita.

» Rodas

O modo mais usual de classificar e identificar as locomotivas da Rede Ferroviaria do
Nordeste é por meio do sistema de F. M. Whyte (2022), que utiliza 0 nimero de rodas de
acordo com a sua funcdo como referéncia (Figura 11), estabelecendo trés tipos de funcédo para
as rodas sendo elas: Jogos Guia ou Rodas-Piloto; que ficam na parte dianteira da locomotiva;
as Rodas Motrizes, que recebem a forca motriz do cilindro; os Jogos de Arraste ou Rodas
Portantes, que ficam na parte traseira da locomotiva e sdo responsaveis por dar suporte ao
prolongamento posterior da locomotiva composto pela fornalha e/ou cabine.

As locomotivas sdo classificadas pelo nimero de rodas que elas tém em cada uma
dessas funcgdes. Um exemplo seria uma locomotiva classificada como 4-6-0, o que significa
que ela possui quatro rodas-pilotos, seis rodas motrizes e nenhuma roda portante
(CAVALCANTI, 1993).
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Figura 11: Exemplos de locomotivas a vapor pela classificacdo Whyte.
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Uma vez que parte do material identificado durante o mergulho se encontra
desmantelado e/ou enterrado, ndo foi possivel encontrar todas as rodas presentes na

locomotiva submersa. No entanto, as medicdes das existentes possibilitam afunilar a
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identificacdo dos possiveis modelos através da comparagdo com os modelos de referéncia

disponibilizados pelo Museu do Trem do Recife.

» Madeira

Uma amostra das madeiras existentes na area de estudo foi coletada para analises na
Xiloteca Nanuza Luiza de Menezes, do Instituto de Biociéncias (IBUSP) da USP, a cargo do
Prof. Dr. Gregorio Ceccantini, a fim de identificar a procedéncia da madeira do ponto de vista
da sua nacionalidade. Em se tratando de uma madeira de origem da América do Norte ou
Europeia, sera restrito o universo de pesquisa da locomotiva. No entanto, caso a madeira seja
brasileira, a suposicdo é que tal artefato foi construido ou reparado no Brasil, logo ficara mais

dificil a sua identificacdo.

»  Ancoras

A ancora ou ferro como também é chamada, é um acessorio conectado ao aparelho de
fundear e suspender da embarcagdo por meio de correntes e cabos, feita geralmente de ferro
forjado que, uma vez que lancada a um leito qualquer, tem como fungdo manter a embarcacgéo
presa ao fundo (LEAL, 1991).

Existem diferentes modelos de é&ncoras que servem para segurar 0 peso da
embarcacgdo, bem como de sua carga, mantendo o barco ligado a um substrato e sdo proprias
para 0s varios tipos de fundo que podem ser encontrados (WHITEFORD, 2020).

A planimetria das a&ncoras realizada durante as prospecgdes teve como objetivo

estimar as dimensdes da embarcacéo ao qual elas pertenciam.

° Dimensdo Contextual

A dimensdo contextual se refere as variaveis ambientais que atuam diretamente nos
vestigios do sitio e seu entorno. A Draguinha, desde o seu assentamento no leito marinho,
passou a sofrer influéncia dos elementos pds-deposicionais que afetam diretamente a sua
visibilidade por outrem, o seu formato original e a sua conservacao.

Bastida; Elkin e Grosso (2010), afirmam que os processos de formagédo naturais que
influenciam os sitios submersos tém trés origens: a fisica, a quimica e a bioldgica; contando

com a agua, o substrato e 0s organismos vivos como Sseus principais agentes. Foi observado
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que a acdo das correntes maritimas, dos ventos e sedimentos, se destacou como 0s principais

agentes ambientais que atuam diretamente no sitio.

»  Sedimento

O leito maritimo é espaco em geral variado e rico, que abrange diferentes tipos de
substratos que vao desde finos com sedimentos limo-argilosos, areias e seixos até grandes
blocos rochosos (BASTIDA, ELKIN e GROSSO, 2010).

Em grande parte dos casos, o sedimento que compbe o fundo do mar é estavel e
possibilita que artefatos depositados no mesmo estejam protegidos das ondas e correntes
atuantes (MUCKELROY, 1978). Sitios que se encontram em areas mais constantes em
relacdo a movimentacdo do sedimento, estdo propensos a ter vestigios melhor preservados do
que aqueles que estdo localizados em condi¢Ges ambientais que se alteram com frequéncia.
(SCHIFFER, 1995).

Uma anélise acerca do sedimento que compdem o ambiente em que os artefatos se
encontram, possibilitou compreender sobre a dindmica pos-deposicional em que 0s vestigios

estdo inseridos e na sua conservagao.

»  Correntes Maritimas

As correntes maritimas sdo descritas por Caires (2019), como movimentagdes de
massas aquaticas que ocorrem nos mares e oceanos, bem como podem ser geradas devido a
circulagdo dos ventos, pela rotagdo da Terra em torno do proprio eixo, ou ainda pela
densidade da agua. As correntes também sdo associadas com as mudancas climaticas das
areas onde agem, uma vez que transportam humidade e calor.

Elas podem influenciar diretamente nos processos de formacéo de sitio, uma vez que
atuam na movimentagdo de sedimentos e pode deslocar vestigios mais leves. A observagdo
das correntes atuantes nos vestigios em estudo permite entender a disposicao desse material

na area e no comportamento do sedimento sobre 0s vestigios.

» Ventos

O vento é um fendmeno meteorologico originado a partir do deslocamento de gases

atmosféricos em grande escalada, que sdo produzidas por pressdes atmosféricas distintas e
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deslocam-se das areas de maior pressdo, conhecidas por anticicldnicas, para as de menor
pressdo, chamadas de ciclénicas (MAKARIEVA et al, 2010).

Os ventos em geral ndo influenciam diretamente os artefatos em meio subaquatico
apos atingirem um leito qualquer. Caso os artefatos tenham flutuabilidade e estejam na
superficie, a parte exposta pode sofrer influéncia do vento e ficar a deriva. No entanto, eles
influenciam nas massas de agua oceanicas e a sua compreensdo auxilia no entendimento da

movimentacao das correntes maritimas que, por sua vez, agem nos artefatos em estudo.
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3 CONTEXTO HISTORICO

3.1 LOCOMOTIVAS

Locomotivas sdo veiculos ferroviarios com uma forga de propulsdo, utilizados para a
tracdo de carros ferroviarios, responsavel pelo transporte de pessoas e de vagbes que
transportam cargas (LOCOMOTIVAS, c2022).

A primeira locomotiva a vapor foi fabricada em 1814, pelo mecénico inglés George
Stepheson. Essa maquina, conhecida como Bliicher, tinha a capacidade de puxar trinta
toneladas de carga, a uma velocidade de seis quilébmetros por hora (BORGES, 2011,
SANTOS, 2018).

Entre 1823 e 1825, Stepheson se dedicou a construcdo de uma linha férrea que ligava a
cidade de Stockton até Darlington, um vale mineiro localizado ao norte da Inglaterra. Essa
linha contava com 61 km de extensdo, com vias duplas em mais da metade do seu percurso.
Stephenson também foi 0 mecanico responsavel pela construcdo da primeira estrada de ferro
da Inglaterra, em 1830, que ligava Liverpool e Manchester. A ferrovia conduzia trens de
passageiros com horérios regulares (BORGES, 2011; SANTOS, 2018).

Esse foi o ponto de partida de uma expansdo ferroviaria constante que revolucionou o
transporte de carga e passageiros em longos percursos, que anteriormente eram feitos por
carruagens e trapas (BORGES, 2011).

As locomotivas a vapor, em meados do século XX, comecaram a ser gradualmente
substituidas pelas maquinas elétricas ou a diesel que, no final de 1960, ja eram 0s meios de
propulsdo predominantes (LOCOMOTIVAS, c2022).

A longo da sua histéria, as locomotivas contaram com diferentes meios de propulséo,
contanto como principais tipos de motores, além do motor a vapor, a diesel, o elétrico e o
diesel-eletrico (LOCOMOTIVAS, c2022).

3.1.1 Locomotivas a Vapor

A locomotiva a vapor, como o nome ja diz, € uma locomotiva que usa um motor a
vapor como propulsdo (Figura 12), ela é composta especialmente por trés partes, a caldeira

que produzir o vapor usando a energia do combustivel, a maquina térmica que é responsavel
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por transformar a energia do vapor em trabalho mecanico e a carroceria que reveste e da
forma ao veiculo. Para o armazenamento, transporte de combustivel e a dgua utilizados para
alimentar a maquina, as locomotivas a vapor contavam com vagdo-reboque conhecido como
tender (COELHO, 2003).

Figura 12: Funcionamento da locomotiva a vapor.
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Fonte: DUTRA, 2011°.

O tender é um compartimento (Figura 13), rebitado ou soldado, montado sobre um
quadro, que esta rigidamente acoplado & maquina frontal por uma ou duas barras metalicas. E
dividido em duas secdes, uma para 0 transporte de agua e outro para o combustivel.
Locomotivas que utilizam lenha ou carvdo como combustivel sdo alimentadas manualmente.
J& as que utilizam por éleo de combustivel, precisavam aquecé-lo através de serpentinas de
vapor da méaquina para que o 6leo seja mantido fluido o suficiente para que haja a vazao para
0 queimador. O compartimento que transporta a dgua é um tanque com uma tampa que

permite 0 acesso a agua e ao seu enchimento (WOLF, 1993).

2 Disponivel em: https://kaiohdutra.wordpress.com/2011/09/18/como-funciona-os-motores-a-vapor/
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“Fonte: SANCHES, 2011°.

Mangueiras e tubos conectam a locomotiva ao tender, sendo responsaveis por
transferir o ar comprimido para os freios, o 6leo combustivel para a fornalha e a 4gua para a
caldeira (WOLF, 1993).

As mangueiras transportam os gases quentes produzidos pela queima do combustivel,
através de tubos, que sdo expelidos pela chaminé. O calor desses gases aquece a agua dentro
da caldeira transformando-a em vapor. A forca em expansdo do vapor € responsavel por
mover o0s pistdes, as hastes dos pistdes e as cruzetas para frente e para trds. As hastes
conectadas as rodas transformam o movimento alternado do pistdo, criando um movimento
rotatdrio das rodas motrizes da locomotiva (FOWLER, 1906; WOLF, 1993).

3.1.2 Locomobvel

O desenvolvimento das maquinas a vapor levou a criacdo do locomdvel (Figura 14),
conhecido também como locomotiva de estrada ou por trator a vapor. Constitui uma maquina
a vapor, automdvel, que foi utilizada para aragem de solo, transporte de cargas pesadas ou

para fornecer energia (no caso de modelos com um dinamo utilizado para gerar eletricidade).

® Disponivel em: https://abpfsuldeminas.com/2011/09/23/inicio-dos-trabalhos-de-restauracao-da-522/dsc03491/
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Eles surgiram na Gra-Bretanha com fins agricolas e popularizaram nos paises industrializados
durante no século XIX (WILLIAMS, 2020).

Seu uso entrou em declinio durante o século XX, devido a algumas desvantagens em
comparagdo aos tratores de combustdo interna, em especial, seu alto custo uma vez que
gastava muito carvdo e agua em comparacdo aos seus beneficios na producdo e apenas
grandes propriedades e empreiteiros podiam justificar o investimento. A Primeira Guerra
Mundial também contribuiu para o seu enfraguecimento, uma vez que as producdes
domeésticas de alimentos precisavam de um impulso urgente e assim foram gradualmente

sendo substituidos pelos tratores movidos a gasolina (WILLIAMS, 2020).

Figura 14: Locomével
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Fonte: Jonatas Pereira, 2022.

Existem poucas informagdes sobre a histéria do locomdvel no Brasil, mas se sabe que
alguns eram utilizados como fonte movel de energia elétrica, como € o caso do modelo em
exposicdo no Museu do Homem do Nordeste e que eles estavam presentes nas producdes
agricolas e serrarias do pais, desde o século XIX e que ainda eram utilizados nos anos 70
(VASCONCELQOS, 2017; SCHEFFER, 2019).
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3.1.3 Ferrovias no Nordeste

As ferrovias no Brasil foram criadas a partir de uma necessidade comercial de
conectar 0s crescentes centros urbanos e portos do pais, com o interior de onde vinha grande
parte da producéo agricola e de minério.

Elas foram responsaveis por solucionar problemas de transporte e comunicagao
durante o século XIX, o que impulsionou a transformacdo da inddstria metalUrgica do
periodo. Para o historiador Borges, as ferrovias eram “um poderoso instrumento de unidade
econdmica e social, linguistica e cultural, bem como de propagagdo de ideias, crencas,
sentimentos e costumes” (BORGES, 2011; 28).

Recife contou com a segunda ferrovia a ser construida no Brasil, a Recife and Séo
Francisco Railway Company, mais conhecida como Estrada de Ferro (E.F.) Recife ao Séo
Francisco, que teve o seu primeiro trecho entre Cinco Pontas, no Recife, e a Vila do Cabo de
Santo Agostinho, inaugurado em 8 de fevereiro de 1858, quando foi aberto seu transito ao
publico. A Estrada de Ferro Recife ao Sdo Francisco sé foi finalizada em 1862, quando
chegou a Una, a atual cidade de Palmares (GIESBRECHT, 2021). Ela tinha grande
importancia econdmica, uma vez que foi a primeira ferrovia a passar pela regido agucareira
(EDMUNDSON, 2016).

Mais tarde, em 1873, foi criada na Inglaterra a Great Western of Brazil Railway
Company (GWBR), empresa que inaugurou e administrou as estradas de ferro em
Pernambuco, incorporando todas as ferrovias existentes na Paraiba, Rio Grande do Norte e
Alagoas (EDMUNDSON, 2016).

Apos quase 100 anos de funcionamento, ela foi nacionalizada e, em 1950, a Rede
Ferroviaria do Nordeste (RFN) foi criada pelo Governo Federal para assumir o controle das
mesmas linhas. A RFN foi responsavel pela dieselizacdo das locomotivas em Pernambuco e
em outros estados do Nordeste, ao introduzir, em 1954, as locomotivas diesel-elétricas,
English Eletric. Ela operou até 1957, quando foi criada a Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Anbénima (RFFSA) e a RFN passou a ser uma subdivisdo da companhia (MUSEU DO TREM,
2022 — Exposicdo Fixa).

Por volta dos 1960, as ferrovias no Brasil chegaram ao seu auge em relacdo a
quilometragem dos trilhos com cerca de 38.000 km, no entanto mesmo antes desse periodo o
cenario ferroviario ja enfrentava dificuldades (FERROVIAS..., c2022).

O declinio das ferrovias no Brasil teve inicio a partir de 1930, como consequéncia de

mudancas econdmicas internas e externas. A decadéncia das estradas de ferro e a Era
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Rodoviéria se deu em um periodo de transicdo entre a dependéncia do capital britanico para a
area de influéncia e dominio do capital estadunidense, associado ao momento em que 0 pais
passou a focar economicamente no mercado interno. O sistema ferroviario, construido
inicialmente em prol do café, foi visto como inapropriado por proporcionar uma expansdo
para a economia industrial em desenvolvimento no Sudeste (BORGES, 2011).

Em se acreditando que a conquista do mercado interno dependia de um sistema de
transporte mais agil e eficiente, que nao fosse dependente dos recursos publicos, fez com que
comegcasse 0 abandono das ferrovias e os investimentos do poder publico na construcdo de
rodovias que, naquele momento, eram defendidas como um modo mais rapido e de menor
custo para integrar fisicamente o territorio nacional (BORGES, 2011).

A falta de investimento fez com que as ferrovias ndo sé estivessem sucateadas como
também se encontrassem endividadas e em resposta a isso 0 governo, nos anos 50, assumiu a
sua gestdo, dando um comando nacional ao transporte ferroviario. No entanto, isso nao
resolveu os problemas, os investimentos continuaram escassos, decaindo a cada ano e uma
nova resposta para o setor ferroviario surgiu na década de 90, quando as ferrovias foram
privatizadas por meio de concessdes (FERROVIAS..., c2022).

A RFFSA foi privatizada em 1998, as ferrovias pernambucanas passam a estar sob o
poder da Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), a atual Transnordestina Logistica S/A
(TLSA) (MUSEU DO TREM, 2022 — Exposicao Fixa).

3.2 O NAVIO SULAMITA

O Sulamita foi um cargueiro de origem americana, que pertencia a empresa S.P.
Ribeiro, tendo sido adquirido em 1948, nos EUA. Era um navio a motor, com 35 m de
comprimento, 10 m de boca, 5 pés de calado, do tipo Chata. A sua tripulacdo era composta
pelo Comandante: Sebastido Eusébio dos Santos, Maquinistas: José Pereira Alves; Antonio
Barbosa e Demésio José Darlo. Marinheiros: Edson Santiago; José Firmino de Lima;
Belarmino Firmino dos Santos; Bartolomeu Umbelino da Silva; Sebastido Paulo dos
Santos e Getulio Carlos dos Santos. (DIARIO DE PERNAMBUCO, 1954). Tal barco (Figura
15), também conhecido como Alvarenga ou Pontdao, uma embarcagdo de porte variavel “(...)
empregada no auxilio da carga e descarga de navios que ndo podem acostar devido ao
pequeno calado ou precariedade do cais. E de fundo muito chato, boca aberta, construcio

forte, movida a remos, a motor ou até sem propulsio propria” (CHERQUES, 1999; 44).



47

Figura 15: Exemplo de uma chata.
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Fonte: RATSON, ¢2022*.

O navio naufragou em 14 de setembro de 1954, enquanto transportava uma carga com
diferentes mercadorias, que incluiam 854 caixas de doce e 3 locomotivas pertencentes a Rede
Ferroviaria do Nordeste (MARINHA DO BRASIL, Processo n°® 2713/1954).

O Unico registro imagético referente ao naufragio foi encontrado na reportagem do
Diério de Pernambuco (Figura 16), que noticiava o so¢obro, mostrando o navio emborcado.
No entanto, por se tratar de uma fotocopia de um jornal impresso, a qualidade da imagem é

um tanto inferior, impossibilitando uma visualizacdo mais clara da embarcacéo.

* Disponivel em: https://www.ratson.com/en/product/detail/id/63/parent/5
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__Figura 16: Foto do Sulamita emborcado.
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Fonte: Diario de Pernambuco, 1954

Em de Porto de Galinhas, com o0 mar muito agitado, uma dessas locomotivas devido a
ma peiacao, se desprendeu, chocando-se com a proa do navio, abrindo um grande buraco no
casco. O cargueiro comecou a fazer 4gua e o comandante decidiu voltar para o porto do
Recife para reparos (DIARIO DE PERNAMBUCO, 1954).

Na altura do mar adjacente a Boa Viagem, o navio devido a entrada de agua, perdeu a
estabilidade e virou de borco. Neste contexto, foram perdidas as trés locomotivas e ele foi
arrastado pela correnteza até a altura da Casa de Banhos, onde permanecem, até hoje, com as
suas méaquinas por sobre os arrecifes do porto (Figura 17). Toda a sua tripulagdo sobreviveu,
uma vez que o comandante mandou que todos abandonassem o navio ao perceber que ele nao
poderia ser salvo (ANEXO D, DIARIO DE PERNAMBUCO, 1954).
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Figura 17: Mapa da localizacdo espacial da Draguinha e dos vestigios do Sulamita.
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Fonte: Autora, 2022

Na Figura 18, observam-se os restos do Sulamita que repousam sobre os recifes por
tras da antiga Casa de Banhos, onde hoje funciona o Pernambuco late Clube (PIC). Nas baixa-
mares de sizigia é possivel vislumbrar parte do bico de proa, casco, cavernas e engrenagens

das méaquinas do navio.
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Fonte: arlia Perazzo, 202.

Figura 18: Navio Sulamita (Atualmente).
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4 ANALISE DAS VARIAVEIS

A Draguinha é um sitio que foi identificado durante o século passado por um pescador
de lagostas e batizado com esse nome provavelmente devido ha alguma semelhanca que 0s
vestigios tinham com uma embarcagdo do tipo Draga. Mais tarde, durante mergulhos de
reconhecimento realizados no litoral de Pernambuco, para a identificacdo de naufragios, foi
confirmada a existéncia de vestigios no local indicado, ao serem encontrados partes de uma
caldeira e ferragens diversas rebitadas, além de uma ancora que remetiam a uma embarcacao
a vapor.

O sitio esta situado nas seguintes coordenadas geograficas: 08°09'303" S; 034°51'238"
W. Esta relativamente perto da costa, a 4 milhas de distancia, no mar adjacente a praia da Boa
Viagem, no litoral pernambucano, a uma profundidade de 16 m (Figura 19).

A investigacdo realizada em campo buscou reunir o maior niumero de dados possiveis

pra a sua caracterizacéo e identificacao.

Figura 19: Mapa da localizagdo espacial do Sitio Draguinha, PE.
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Coordinate System: SIRGAS 2000 UTM Zone 25S

Fonte: Autora, 2019.

41 CONTEXTO AMBIENTAL

A praia da Boa Viagem possui 57,48 hectares e 8 km de extensdo, esta localizada na

Planicie Costeira na cidade do Recife, em Pernambuco. Essa orla metropolitana esta
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delimitada ao norte pela Bacia do Pina, ao sul pela praia de Piedade, no municipio de
Jaboatdo dos Guararapes, a leste pelo Oceano Atlantico e a oeste com 0s canais dos rios
Jord&o e Setubal, além do Parque dos Manguezais (GREGORIO, 2004).

De acordo com a divisdo climatica de Wladimir Képpen, de 1884, Boa Viagem esta
em uma faixa com clima Tropical Chuvoso As’ (quente e umido sem periodos frios).
Apresenta médias de temperatura anual de aproximadamente 26°C, com pequenas variaces
anuais de temperatura de 2,8°C de amplitude. Tem duas estacGes do ano definidas, sendo uma
de estiagem, que acontece entre 0os meses de setembro e fevereiro, e uma estagdo chuvosa que
vai de marco a agosto, com média anual de pluviosidade de 2000 mm (GREGORIO, 2004). A
circulagdo atmosférica que atua na area sdo: a Massa Equatorial Atlantica, a Frente Polar
Atlantica e o Sistema de Alisios.

A zona costeira de Pernambuco estd localizada em baixa latitude e apresenta uma
altitude pequena, entre 3 e 4 m, que proporciona a baixa pressdo atmosférica de 1,016
milibares. Por ser uma planicie costeira, estd suscetivel a elementos relacionados a sua
dindmica, tais como como oscilagbes do nivel relativo do mar, entre outros processos ligados
as mudancas climaticas globais. E constituida de depdsitos sedimentares de grande variedade
e suas cotas séo inferiores a 10 m (CRUZ, 2012).

Em relacdo a hidrografia, as bacias dos rios Capibaribe, Beberibe, Pina e Tejipid
formam o sistema de drenagem natural da area, denominado de Estuadrio Comum do Recife
(VASCONCELOS e BEZERRA, 2000).

De acordo com Vanney (1973), Plataforma Continental ¢ a parte imediatamente
continua e submersa do continente, constituindo-se na faixa mais rasa que o circunda,
correspondendo a 7,8% da superficie do globo. Apresenta uma configuracdo de tabuleiro ou
terraco, terminando na direcdo do mar com uma quebra abrupta, chamada quebra de
plataforma.

No que concerne a Plataforma Continental, Coutinho (1976) propds, a partir de
anélises da morfologia e da distribuicdo dos diversos tipos de sedimentos da plataforma
continental do Nordeste, sua subdivisdo em trés trechos: Plataforma Interna, Plataforma
Média e Plataforma Externa.

A plataforma continental, por¢do de terra submersa que margeia o continente,
comegando na linha da costa, descendo em declive até aproximadamente 200 m de
profundidade, é plana e estreita, com uma extensdo de 20 milhas, que termina em um declive

abrupto entre 60 e 80 m de profundidade. A regido apresenta seis tipos de fundo: areia



53

quartzosa, lama, transicdo, algas calcérias, substratos organogénicos e recifais (KEMPF,
1970).

A plataforma continental de Pernambuco estd inserida na margem continental
Nordeste-Leste do Brasil; possuindo 187,5 km de extensdo Norte-Sul, localizando-se entre as
latitudes 07°30° ¢ 08°55” S (SOUZA, 2007).

Uma vez que se encontra em uma regido de baixa latitude e baixas altitudes, sofre
influéncia dos ventos alisios com uma variacdo de velocidade média de 6,1 e 9,3 nos, vindo
do Leste entre outubro e margo e do Sul/Sudeste entre abril e setembro. Estes ventos atuam

nas condi¢Oes climéticas, nas ondas e nas correntes litoraneas (ROLLNIC, 2002).

4.1.1 Condic6es Oceanograficas

Os ventos, as ondas, as correntes e as mares sao agentes responsaveis pela dinamica de
um ambiente, eles influenciam diretamente nos processos deposicionais e erosivos de
sedimentos ao longo da costa (CRUZ, 2012), afetam os vestigios arqueoldgicos depositados
no ambiente marinho, além de influenciar nas rotas e navegacdo maritimas, a compreensdo

dessa ultima possibilita, em alguns casos, recriar o processo de formacéo de sitios.

Ventos

Os ventos influenciam as massas de dgua oceanicas, como correntes maritimas, na
inclinacdo das ondas que incidem no litoral e até no regime de chuvas (MENDES, 2007).
Uma vez que a faixa costeira do Recife se encontra em uma area pouco acima do nivel do

mar, com latitude baixa, ela recebe influéncia dos ventos alisios, que sdo descritos como:

[...] ventos superficiais das células de Hadley, que se movem das altas
subtropicais para os doldrames. No Hemisfério Norte, eles sdo os alisios de
nordeste; os alisios de sudeste sdo sua contraparte no Hemisfério Sul
(GARRISON, 2010; 151).

Possuem uma variacdo de velocidade média de 6,1 e 9,3 nos, vindo do Leste entre
outubro e marco e do Sul/Sudeste, entre abril e setembro (CAVALCANTI e KEMPF, 1970,
apud MANSO et al., 1995).
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Ondas

Tendo como principal formador os ventos, as ondas, segundo Gregério (2007), podem
ser consideradas um dos agentes marinhos mais importantes que governa o desenvolvimento
da linha da costa e a dindmica do ambiente.

Em 1995, foi observado pelo gedlogo marinho Valdir Manso e equipe, que as ondas
em Boa Viagem tinham uma variagdo de altura na zona de arrebentacdo de 0,2 a 1,4 m, sendo
0,6 a 0,8 m a sua média predominante de altura (MANSO et al., 1995).

O projeto Monitoramento Ambiental Integrado (2007), trouxe em seus resultados
anélises que trazem uma média de altura de 0,60 a 0,97 m das ondas na regido costeira de

Recife.

Correntes

A éarea onde se encontram 0s vestigios arqueoldgicos da carga do Sulamita sofre
influéncia da corrente sul equatorial (Benguela), que se bifurcaentre as latitudes 05° e 10°,
originando, no seu ramo sul, a corrente do Brasil (KEMPF, MABESOONE; TINOCO, 1970).
E uma corrente quente, com temperatura em torno de 26° C, e corre paralela & costa
nordestina durante todo o ano, possuindo uma elevada salinidade (THOMSEN, 1962)

As correntes maritimas sdo um dos principais agentes que afetam diretamente sobre o0s
vestigios arqueoldgicos submersos. No mar adjacente a Boa Viagem, de acordo com Manso et
al. (1995), existe a acdo de correntes litoraneas geradas por ondas, no entanto elas possuem
baixa intensidade.

Em 1992, estudos na &rea de Suape, feitos por Bragard (1992, apud COUTINHO et
al., 1997) mostraram uma tendéncia sazonal de transporte de sedimentos de modo
longitudinal que seguem de Norte — Sul no verdo e de Sul — Norte durante o inverno.
Revelaram o transporte menor de sedimentos durante o verdo (aprox. de 15.000 m3/ano) em
comparacao ao inverno (aprox.70.000 m3/ano).

Marés

As marés sdo variacOes intermitentes dos niveis da agua do mar em consequéncia da
combinagdo do movimento de rotacdo da Terra e forgas gravitacionais causado pela atracéo
da Lua e secundariamente do Sol (RIBEIRO, ¢c2022).

Sob influéncia do ciclo lunar, ha uma alteracdo nos niveis de maré. Durante as Luas
Nova e Cheia a soma das energias gravitacionais do Sol e da Lua, produzem marés mais altas

e mais baixas, conhecidas por marés de sizigia. Outro ciclo de maré importante acontece de
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modo semi-diurno, onde as marés variam entre maré-alta e maré-baixa, dentro de um periodo
médio de 12 horas e 42 minutos. As marés também possuem um ciclo diurno com um periodo
de cheia e outro de vazante dentro do intervalo médio de 24 horas e 50 minutos (CRUZ,
2012).

Daves (1964, apud HOEFEL, 1998) classificou as alturas de marés em trés tipos, a
micro (< 2m), a meso (2m — 4m) e macro (> 4m). As areas atuantes sdo classificadas como
sendo mesomarés, que estao sob a agdo constante dos ventos alisios e estdo sob o dominio das
ondas (GREGORIO, 2004).

O litoral pernambucano possui marés do tipo semi-diurna, com duas premares e duas
baixa-mares, dentro de um periodo médio de 12 horas e 42 minutos. A altura da maré durante
a sizigia maxima tem o valor representativo de 2,4 metros, enquanto a de sizigia minima é de
2,1 metros (COUTINHO et al., 1997 apud GREGORIO 2004).

4.1.2 Dimensao Contextual

O padréo de distribuicdo dos artefatos em um sitio arqueoldgico, com frequéncia,
reflete o padrdo das atividades do passado (SCHIFFER, 1995). No entanto, os processos de
formacgdo de um sitio, sejam eles pré ou pos-deposicionais, podem causar alteragdes que
dificultam o reconhecimento desses padrdes. Desta forma, foram analisadas as variaveis da
dimenséo contextual com o objetivo de entender os processos que interferiram no estado atual

da Draguinha, com relacéo a sua distribuicdo espacial dos vestigios.

Geologia, Correntes Maritimas e 0 Regime dos Ventos

Os vestigios da Draguinha se encontram na area chamada de Plataforma Continental
Interna, segundo a divisdo da Plataforma Continental do Nordeste feita por Coutinho (1976)
que, considerando varios aspectos morfoldgicos e da distribuicdo de sedimentos, a dividiu em
trés trechos, sdo eles: interna, média e externa.

A plataforma interna corresponde a area entre a linha da praia e a isobata de 20m,
apresentando em sua maioria um relevo suave e apenas algumas irregularidades causadas pela
presenca de canais, bancos de areia e recifes de arenito, servindo de substrato para o
desenvolvimento de corais e algas (COUTINHO, 1976).

No que diz respeito ao tipo de fundo da plataforma interna h4 a predominéncia de
areia terrigena quartzosa de granulometria de média & grossa, pouco cascalho e presenca de

material biodetritico, que aumenta com a profundidade (ASSIS, 2007).
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Os ventos predominantes sdo os de Nordeste, mais fortes durante o verdo; e os de
Sudeste, mais fortes durante os meses de inverno. As correntes atuantes seguem 0 mesmo
padrdo de comportamento.

Os vestigios estdo sob a acdo sazonal do transporte de sedimentos, durante 0s meses
de inverno quando sofrem as agBes dos ventos e correntes de Sudeste, 0s vestigios ficam
parcialmente cobertos de sedimento oriundos da faixa praial, ja& nos meses de verdo, com 0s
ventos e correntes de Nordeste, parte do sedimento que cobre os materiais é retirado, sendo
devolvido a praia.

Devido a esse fendbmeno o mergulho de reconhecimento realizado anteriormente a
atual pesquisa foi realizado durante o inverno, encontrou apenas parte de uma caldeira e uma
ancora. Enquanto a primeira prospeccdo realizada, feita durante o verdo, foi capaz de
encontrar outros vestigios, mais uma ancora, rodas e madeira, uma vez que o material havia

sido desenterrado.

4.2 DIMENSAO MATERIAL

Ao longo do desenvolvimento da pesquisa foram realizadas duas prospecgfes para
reconhecimento e registro dos vestigios presentes na area do sitio. Durante o primeiro
mergulho foi observado que as correntes oceanicas haviam retirado parte da areia que recobria
0 sitio revelando a presenca de varios novos materiais, que ndo estavam presentes no
mergulho contemplativo, anterior a pesquisa. Os materiais se encontravam desmantelados e,
dentre eles, além da &ncora e da caldeira conhecidos previamente, foi possivel identificar uma
nova ancora, rodas de ferro, algumas delas ainda conectadas a eixos, vestigios de madeira e 0

que parecia ser uma carroceria quebrada (Figura 20).
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Figura 20: Vestigios do Sitio.

Fonte: Fundacdo Parana-Buc, 2022.

4.2.1 Rodas

Por meio das analises do registro imagético, em conjunto com a coordenacdo do
Museu do Trem, foi observado que a morfologia dos vestigios remetia a uma locomotiva
Tender, com propulsdo a vapor, devido as rodas e a peca identificada incialmente com uma

carroceria que poderia remeter a um tender (Figura 21).
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Figura 21: Parte da estrutura de um Tender.

< [ /a .
Fonte: Fundacdo Parana-Buc, 2022.

Foi entdo sugerido a possibilidade de se tratava de uma locomotiva do modelo 2-6-0
(Anexo A), também conhecida pelo nome “Mogul”, uma vez que era o0 modelo mais comum
de locomotiva Tender utilizada pela Great Western e a Rede Ferroviaria do Nordeste (Figura
22).
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Figura 22: Locomotiva 2-6-0.
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Fonte: USEU DO TREM, 2022.

Durante a segunda prospecc¢do foi realizada a planimetria (Tabela 02) de duas das
rodas presentes entre os vestigios, a fim de fazer um comparativo entre as fichas dos modelos

de locomotivas da Great Western e a Rede Ferroviaria do Nordeste, entre 1952-1959.

Tabela 02: Planimetria das Rodas.

RODA 1
Diametro 1,5m
Espessura da Roda 22cm
Bitola do Aro 38 cm
Diémetro 93 cm
Espessura da Roda 14 cm
Bitola do Aro 47 cm

Fonte: Autora, 2022.

No entanto, as comparacdes das medidas tiradas das rodas (Figura 23), ndo condiz
com esse modelo, uma delas (Roda 1) possui um diametro muito grande em comparagao a

todos os modelos com os quais ela foi comparada.
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Figura 23: Roda 2.

Fonte: Fundago Parana-Buc, 2022.

O unico modelo encontrado nos registros do Museu do Trem, que chegaram proximos
desse valor pertence ao modelo Garrat 4-8-2+2-8-4 (Figura 24), que possui 1,2 m de

diametro.

Figura 24: Locomotiva Garratt da RFN em publicidade para a Henschel em 1952.

® Disponivel em: http://vfco.brazilia.jor.br/ferrovias/GreatWesternRFN/locomotivas-Garrat-RFN-Nordeste.shtml
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Porém, esse modelo ndo corresponde a uma locomotiva Tender, sendo ela uma
locomotiva articulada, um tipo de engenho a vapor que possui dois conjuntos de cilindros
conduzindo grupos independentes de rodas (FOWLER, 1906). Além disso, existiram muito
poucas locomotivas desse modelo no Nordeste e, segundo os registros do Museu do Trem,

todas as locomotivas adquiridas desse modelo ainda estavam em uso em 1959.

4.2.2 Caldeira

A caldeira foi um dos primeiros vestigios que indicou a existéncia de materiais, além
da ancora, na érea, sua presenca ¢ um indicador de um sistema de propulsdo a vapor (Figura
25).

Figura 25: Caldeira.

Fonte: Fundacéo Parand-Buc, 2022.

Foi possivel observar a presenca de uma abertura (Figura 26), onde seria introduzido o
queimador, aparelho utilizado para inserir a chama que queimara o combustivel, bem como o
método utilizado na sua construcdo foi o rebite, 0 que remete a uma periodizacdo entre 0
século XIX até o inicio do século XX quando o processo de soldagem se popularizou pelo

mundo.
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Figura 26: Abertura do Queimador.
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Fonte: Fundacéo arané—Buc, 2022.

Sua mensuragdo (Tabela 03), realizada durante a segunda prospec¢do, mostrou que a
caldeira é relativamente pequena e devido a seu tamanho foi levantada a hipotese que essa
peca ndo seria uma caldeira, mas o domo do vapor da locomotiva (Figura 27), um acessorio

da cadeira, responsavel por coletar vapor (WOLF, 1993).

Tabela 03: Planimetria da Caldeira.

CALDEIRA

Comprimento 2,7m

Diametro 1,34 m

Espessura 7cm

Didmetro da abertura do queimador 36 cm
Espessura da abertura do queimador 4cm

Fonte: Autora, 2022.

Entretanto, pesquisas bibliogréficas mais aprofundadas sobre esse material mostraram
que o tamanho méximo que um domo de vapor pode alcancar é de 80 cm de comprimento,

um tamanho reduzido comparado aos 2,7 m de comprimento da caldeira. Ndo foram
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identificados vestigios que fagam alusdo a uma chaminé, contudo esse fator pode estar

associado ao posicionamento dela no fundo, visto que ela ainda esta parcialmente enterrada.

Figura 27: Locomotiva Baldwin, domo do vapor indicado em vermelho.
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Diante dos questionamentos acerca das dimensdes da caldeira e tambem das rodas, foi
proposta a ideia de que essas pecas pertenciam na verdade a um locomdvel. Um veiculo
automovel a vapor, que possui muitas caracteristicas morfolégicas semelhantes a uma
locomotiva, se diferenciando por possuir uma caldeira menor e com rodas de grandes
diametros em comparacdo as locomotivas, que possibilitava que se locomovessem em
estradas ao invés de trilhos.

Existem poucos modelos no Brasil, j& que muitos foram desmontados para a
reutilizacdo da caldeira (SHEFFER, 2019), mas foi possivel fazer um comparativo dos
vestigios em estudo com dois modelos de locoméveis. O primeiro se encontra em uma
exposicédo fixa do Museu do Homem do Nordeste (Figura 28), ndo ha disponivel informacdes
sobre 0 modelo especifico, ele pertencia a usina paraibana Santa Rita e tinha como funcgéo ser

um gerador de energia movel.

® Disponivel em: https://especiais.gazetadopovo.com.br/ferrovia-130-anos/a-primeira-ferrovia/
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Tabela 04: Locomével do Museu do Homem do Nordeste

CALDEIRA
Comprimento 1,84 m
Diametro 8lcm

VOLANTE MAIOR - RODA SUPERIOR

Diametro 88 cm
Bitola do Aro 28cm

VOLANTE MENOR - RODA SUPERIOR MENOR

Diametro 79 cm

RODA DIANTEIRA

Diametro 73 cm

RODA TRASEIRA

Diametro 1,01 m

Fonte: Autora, 2022.

A partir das dimens@es do veiculo existente no Museu do Homem do Nordeste (Tabela
4), foi observado que ha uma diferenga entre os tamanhos desse locomovel com relagédo a
caldeira e as rodas, no entanto as diferencas entre as suas proporgdes sdo muito mais proximas

do que em comparagdo com as caldeiras e rodas das locomotivas analisadas anteriormente.
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Figura 28: Locomdvel do século XI1X em exposi¢do no Museu do Homem do Nordeste

Fonte: VICENTE, 2017’

Também foi feito um comparativo com os dados de um locomovel do modelo Ruston
& Hornsby de 1928 (Figura 29), disponibilizados pelo gedgrafo e pesquisador entusiasta de
veiculos a vapor, Jonatas Pereira, que se encontra em Campina Grande, na Paraiba.

" Disponivel em: https://jc.ne10.uol.com.br/canal/cidades/geral/noticia/2017/07/13/restauracao-de-veiculos-do-
museu-do-homem-do-nordeste-termina-em-outubro-295261.php
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Figura 29: Locomovel Ruston & Hornsby, 1928

d

¥

3

Fonte: Jonatas Pereira, 2022

As dimensoes das caldeiras sdo mais semelhantes (Tabela 5), com cerca de 30 cm de
diferenca entre os comprimentos e 40 cm no seu didmetro. A caldeira submersa é mais curta,
com 2,7m em comparagdo com os 3,04 metros da Ruston & Hornsby, no entanto é mais larga,

com 1,37 m de didametro enquanto a outra possui 97 cm.
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Tabela 05: Dimensoes do locomével Ruston & Hornshy, 1928

CALDEIRA
Comprimento 3,04 m
Diametro 97 cm

VOLANTE MAIOR - RODA SUPERIOR

Diametro 1,45 m

Bitola do Aro 32cm

VOLANTE MENOR - RODA SUPERIOR MENOR

Diametro 48 cm

RODA DIANTEIRA

Diametro 86 cm

RODA TRASEIRA

Diametro 1,06 m

Fonte: Autora, 2022.

A roda 1 por sua vez é bastante semelhante com a roda volante desse modelo, tanto na
sua morfologia, uma vez que ambas contam com 6 aros, enquanto as rodas das locomotivas
em geral possuem 8 aros; quanto no seu tamanho, com apenas 5 cm de diferenca, que pode ser
causado pela ndo remocéo do fauling durante a medicdo desse material (Figura 30).
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Figura 30: Acima, Roda 1; abaixo a roda volante do locomével

Fonte: Compilagdo da autora®

Apesar das diferencas observadas é perceptivel que as dimensdes entre esses vestigios
e 0 locomével sdo muito mais proximas, apesar de ndo serem exatas, 0 que pode ser resultado

das condigdes que esse material se encontra no fundo, a incrustagdo por fauling e /ou por se

& Montagem feita a partir da imagem da Fundacdo (acima) e da foto disponibilizada pelo Jonatas Pereira
(abaixo).
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estar utilizando um modelo de locomdvel diferente para fazer o comparativo, ja que nao foi
possivel ter acesso a informac@es de uma grande variedade de modelos de locomdveis.

A possibilidade de que parte desse material seja realmente um locomovel ndo descarta
a hipétese de que entre os vestigios existam realmente remanescentes de uma ou mais
locomotivas, uma vez que ha a presencga da carroceria e a quantidade de rodas presentes na
area, algumas delas conectadas com bragos, além dos seus formatos que se assemelham muito

as rodas guia ou as motrizes, seriam indicadores de uma maquina ferroviaria.

4.2.3 Ancoras

Foram identificadas duas ancoras do tipo Almirantado (Figura 31). Esta é “um tipo de
ancora universalmente usada, que tem as superficies das duas patas transversais ao plano dos
bragos e dotada de cepo disposto perpendicularmente a esse plano” (LEAL, 1991; 10).

A ancora tipo Almirantado foi criada por Perring, em 1815, passando a ter um cepo de
ferro, e aceita pelo Almirantado Britanico em 1830, popularizando-se pelo mundo pelas suas
qualidades marinheiras (CHERQUES, 1999).
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Figura 31: Componentes da Ancora Almirantado.

0z

Chaveta

Cruz

Fonte: DOTTORI, c2022°.

Uma das ancoras se encontra sobre o solo (Ancora A), enquanto a segunda ancora esta
semienterrada (Figura 32), ou seja, ela estd parcialmente inserida no leito marinho, nédo

significando, necessariamente, que esta unhada.

° Disponivel em: http://www.minutonautico.com.br/blog/ancoras
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Figura 32: Ancora Semienterrada.

Fonte: Fundacdo Parana-Buc, 2022.

Ambas as ancoras foram mensuradas (Tabela 06), o comprimento total do cepo da
Ancora B ndo pode ser obtido, pois estava parcialmente enterrado, s6 a escavacao permitiria o

acesso a toda extensao.
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Tabela 06: Planimetria das Ancoras.

ANCORA A
Comprimento Bitola
Haste 1,80 cm 84 cm
Braco X X
Cepo X X
Comprimento Largura
ANCORA B
Comprimento Bitola
Haste 1,51 m 84 cm
Braco X 31lcm
Cepo X 27cm
Pata 27cm 30cm
Orellha 8cm X

Comprimento

Distancia entre unhas 91 cm
Fonte: Autora, 2022.

Se se considerar os vestigios da Draguinha como parte de uma carga, € possivel que
essas ancoras pertencessem ao navio e que tenham caido junto com a carga durante 0 processo
do seu naufragio.

Outra perspectiva € de que essas ancoras fizessem parte da prépria carga da
embarcacao, ndo sendo um acessorio da mesma. As ancoras do tipo Almirantado ja ndo eram
tdo amplamente utilizadas durante a periodizacdo do Sulamita, especialmente nesse tipo de
embarcacdo, além disso, ambas possuem dimensdes superiores do que seria necessario para
ancorar uma embarcagdo com o tamanho conhecido do Sulamita, refor¢cando a ideia de que

elas estivessem sendo transportadas.

4.2.4 Madeira

Dentre as madeiras presentes na area de estudo foi feita a coleta de uma lasca com
cerca de 15 cm (Figura 33), utilizando uma faca de mergulho, do que parece ser parte do
revestimento ou do assoalho do tender. Essa lasca foi acondicionada em um recipiente
plastico, contendo &gua marinha e foi levado para andlise, a fim de determinar sua
nacionalidade.
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Figura 33: Coleta da Madeira »

Fonte: Fundacdo Parana-Buc, 2022.

O resultado disponibilizado pelo Prof. Gregorio Ceccantini revelou que a madeira
examinada é uma Angiospema, da familia Leguminosae, uma espécie nativa do Brasil

(Figuras 34, 35 e 36), ndo tendo sido possivel chegar a espécie.

Figura 34: Foto microscopica da amostra coletada a 500 um

Fonte: Xiloteca Nanuza de Biociéncias da Universidade de S&o Paulo (IBUSP), 2022.



i \
Fonte: Xiloteca Nanuza de Biociéncias da Universidade de S&o Paulo (IBUSP), 2022.
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Figura 36: Foto microscépica da amostra coletada a 100 um.

~!‘ ) o

Fonte: Xiloteca Nanuza de Biociéncias da Universidade de Sao Paulo (IBUSP), 2022.

As locomotivas existentes no Brasil tém origem Europeia. Com a andlise da madeira
se tinha a intencdo de determinar o pais de origem dos vestigios em estudo e assim delimitar a
busca do seu modelo. No entanto, com a constatacdo de que essa madeira é nacional, ja ndo
foi possivel inferir a respeito do modelo ao qual esse material poderia pertencer, uma vez que
0 Brasil recebia essas maquinas ja fabricadas e ndo participava de nenhum dos processos de
montagem.

Esse dado implicaria que os artefatos em estudo teriam sofrido reparos ou
substituicbes no pais, essa revitalizacdo das locomotivas era algo comum, sabe-se até da
existéncia de uma oficina em Jaboatdo dos Guararapes, PE, que era especializada nesse tipo
de servico.

N&o seria improvavel também que a madeira tivesse sido exportada do Brasil e
utilizada mais tarde em construcGes na Europa, acabando por voltar ao pais como parte do

revestimento de cabines e como piso, apesar de ser uma perspectiva mais distante.
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4.3 CORRELACOES

Em se baseando na premissa que o Sulamita partiu do porto do Recife, PE, com
diversas cargas, dentre elas trés locomotivas, com destino a Itajai, SC; que as locomotivas
estavam com todos os seus aparelhos e acessorios em perfeitas condi¢es, o que se pbde
observar, a luz dos artefatos identificados nos mergulhos é que, até o presente momento,
muito itens de uma locomotiva estdo faltando.

Neste contexto, tome-se como exemplo a Figura 16, onde, a principio, aparece boa
parte dos aparelhos e acessorios de grande e médio porte, confeccionados em ferro, portanto
ndo tdo faceis de serem retirados do mar sem ajuda de aparelhos especificos (paus de carga,
guindastes ou turcos), talvez com flutuadores de bombonas de 200 litros, mergulhadores e
embarcacdes, logo uma operacdo de certo vulto, que ndo passaria despercebido dos
pescadores e demais homens do mar que transitam naquela regido.

Nos mergulhos efetuados no decorrer desta pesquisa foram identificados: rodas de
diversos tamanhos; partes de tenders, bracos, eixos, restos de placas de ferro componentes de
partes dos vagdes existentes, um possivel domo, se se considerar que o cilindro encontrado
ndo € uma caldeira; e duas ancoras. Logo, estdo faltando pecas importantes de um trem, quais
sejam:

1 — Sino: dispositivo feito de cobre ou latdo oco, com o formato conico de um copo,
que ressoa ao ser golpeado por uma haste ou badalo fixado no seu interior. Nas locomotivas 0
sino se encontra localizado proximo a caldeira e serve para alertar sobre a proximidade do
veiculo. Ele operado manualmente com uma corda de sino que o conecta com a cabine ou
através de uma campainha (FOWLER, 1906).

2 — Sistema de Iluminacdo de Vante: também chamada de farol, é uma lampada com

um refletor na sua parte traseira, posicionado na parte da frente da locomotiva a fim de
iluminar o caminho a frente. Essas ldmpadas podiam ser a 6leo, mas muitos fardis também
utilizavam luz elétrica, “cuja corrente era fornecida por uma pequena turbina a vapor € uma
unidade de dinamo colocada na caldeira de onde retirava vapor” (FOWLER, 1906; 41).

3 — Chaminé: que consiste em um tubo ou duto pelo qual sdo transportados os
produtos da combustdo e o vapor de exaustdo da caixa de fumaca™ para o ar. Feitas
geralmente de ferro fundido ou de aco prensado, se encontram fixadas no topo da caixa de
fumaca da locomotiva (FOWLER, 1906).

OCaixa de Fumaca: parte dianteira de uma caldeira por onde os produtos da combustdo passam através dos tubos
até serem liberados através da chaminé (FOWLER, 1906).
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4 — Cabine: situada na extremidade traseira da caldeira, serve de abrigo e protecédo
para 0s maquinistas. Sdo construidas de madeira ou de chapas de aco e em alguns modelos de
locomotivas, em especial aquelas que possuem fornalhas largas, existem duas cabines, uma
com a caldeira e outra para abrigar o maquinista (FOWLER, 1906).

5 — Caldeira: “cilindro de ago contendo agua que ¢ convertida em vapor pelo calor do

fogo na fornalha para fornecer energia para mover a locomotiva” (FOWLER, 1906; 09).

No que concerne aos itens acima, os dois primeiros sdo faceis de serem coletados e
removidos com a ajuda de um cabo, pois ndo pesam tanto e um a dois homens podem
executar esse trabalho. Entretanto, uma caldeira inteira desaparecer fica dificil, assim sendo a
ideia que se tem é que ela, por algum motivo, se desprendeu dos demais artefatos e ainda nao
foi localizada. Outra possibilidade € que tenha sido retirada do mar para a venda dos tubos de
cobre existentes. Essa linha de raciocinio esbarra no peso de uma caldeira e a sua exposi¢ao
em algum lugar quando da extragdo do material e a sua chegada em terra. Outra linha de
pensamento é que ela pode ter sido desmontada ainda no fundo do mar, mas onde esté a sua
carcaca? Nada parecido com esse tubo enorme foi encontrado, bem como o aparato de
limpeza frontal denominado arado ou limpa trilhos.

E necessario aventar também a possibilidade de se estar trabalhando com vestigios
variados, que ndo pertencem a uma Unica locomotiva, podendo haver materiais ligados as
outras duas locomotivas que faziam parte da carga do Sulamita ou ainda a artefatos diferentes
que ndo foram completamente identificados. A semelhanca de tamanho entre o cilindro
encontrado e a caldeira de um locomdvel, assim como uma das rodas presentes na area com a
roda volante de um locomdvel, sdo fortes indicadores da diversidade de artefatos presentes na
area em estudo.

Em se tratando das varidveis ambientais, existem dois parametros importantes para
interpretacdo da distribuicdo espacial dos vestigios: a mocao de inverno e a de verdo. Quando
houve o emborcamento do navio, a carga se espalhou pelo leito marinho. Como se tratava do
periodo de verdo (14/09/1954), portanto na mocao de verdo, onde o mar devolve a areia
retirada da praia durante a mocdo de inverno. Deste modo, o material ndo ficou
completamente encoberto por sedimento, mas o fauling passou a povoar esse novo substrato.

No ano seguinte, 1955, por ocasido da mongdo de inverno, nos meses de junho, a
agosto, o mar retirou o sedimento depositado na praia adjacente, recobrindo boa parte do
material arqueoldgico. Nesse contexto, explica-se a ndo observagdo dos artefatos existentes no

local no decorrer das primeiras atividades de mergulho em 2009, quando foram identificadas
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1 &ncora, restos de material ferroso e o0 domo da caldeira. Deste modo, observa-se a relacéo
direta entre as variaveis ambientais e a contextualizacdo dos materiais arqueolégicos.

Alguns aspectos importantes, como taxa de sedimentagéo e a relacdo e datacéo relativa
do crescimento do fauling, por exemplo, ndo foram discutidas no decorrer desta pesquisa, em
virtude do seu desconhecimento.

Em se tratando de sedimentos, sabe-se que na plataforma interna ha a predominancia
de areias terrigenas quartzosas de granulometria variando de média a grossa, com certa
quantidade de material biodetritico que aumenta com a profundidade, apresentando muito
pouco cascalho e algumas manchas de lama entre a praia e os recifes, geralmente ocupando
depressdes no substrato. Os componentes bidticos sdo muito retrabalhados, devido a alta
energia do ambiente. J& o material fino transportado pelos rios é composto basicamente por
argila e silte terrigenos, com pouca quantidade de areia biodetritica (COUTINHO, 1976).

No caso especifico do material existente no sitio Draguinha, pode-se observar que
todos os artefatos estdo recobertos por um fauling composto, predominantemente, por
macroalgas, seguido de esponjas, briozoarios, equinodermatas, poliquetas e cnidarios. Ja no
espaco interno do domo existem conchas de moluscos bivalves, crustaceos, cefalopodes,
peixes bentbnicos e artropodes.

A falta de investimento nas pesquisas académicas, na compra de equipamentos
importantes para o desenvolvimento no Brasil dificulta, e em alguns casos, impossibilitam o

desenvolvimento académico nos diversos ambitos cientificos.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento deste estudo possibilitou o inicio de uma investigacdo de carater
cientifico dos vestigios conhecidos como Draguinha, tendo em vista sua caracterizagdo e
identificacdo, por meio da planimetria e de analises morfocomparativas.

As caracteristicas ferroviarias, até o presente momento, Unicas em um sitio submerso
brasileiro, apresentadas pelos artefatos, trouxeram diversos questionamentos e na busca por
respostas novas indagacdes surgiram.

A presenca de uma carroceria semelhante a um tender, que é uma parte caracteristica
de uma locomotiva, assim como jogos de rodas semelhantes morfologicamente as rodas guia
ou as motrizes desse tipo de maquina, em contraste com as dimens@es da caldeira e de uma
das rodas, que sdo compativeis com a estrutura de um locomovel; associados a existéncia de
ancoras que, por serem de um modelo ndo caracteristico morfologicamente para embarcages
como o Sulamita, podem ser componentes da carga desse navio, séo indicadores de que ela
pode ter sido composta de mais artefatos do que aqueles explicitados na reportagem do Diario
de Pernambuco e no acordao disponibilizado pela Marinha.

Algumas dificuldades foram enfrentadas no decorrer dessa pesquisa, no que se refere a
falta de acesso as informagdes acerca do manifesto de carga do Sulamita e das fotos citadas
no acorddo. Por falta de resposta em tempo habil por parte da empresa LLoyds Register, a
proprietaria do navio e da marinha com relacdo a existéncia das fotocopias do inquérito e das
fotos anexadas nesse documento, ndo foi possivel conhecer em sua totalidade a carga
transportada pelo Sulamita, nem identificar qual modelo de locomotiva ela transportava, o
impossibilitou uma analise comparativa entre 0s vestigios presentes no sitio e a carga dessa
embarcacdo. A ndo obtencdo das informacdes sobre a carga através do manifesto de carga,
ndo permitiu que as respostas para a problematica dessa pesquisa fossem alcancadas em sua
totalidade. Devido as condic¢des climéticas, ndo foi possivel estender a &rea de prospeccao em
busca de outros vestigios, ndo sendo possivel confirmar ou descartar a existéncias de outras
locomotivas em areas adjacentes ao sitio.

Apesar de muitas perguntas ainda se encontrarem Sem uma resposta concreta,
atualmente esse estudo é o ponto de partida para o aprofundamento da investigacéao cientifica
desses vestigios. O aperfeicoamento do método a fim de especificar ainda mais as variaveis e
o aprofundamento dos estudos sobre a relacdo entre o sitio e ocorréncia ou até mesmo entre a
carga e o sitio de naufragio apresentado, podera ser explorado no desenvolvimento de

pesquisas futuras.
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A continuidade da investigacdo, e a ampliacdo da area de prospeccdo em mergulhos
futuros poderdo contribuir com uma caracterizacdo mais aprofundada do material estudado e
novos subsidios para o estudo do Sulamita e de sua relagdo com a Draguinha, de modo a
complementar ou corroborar as informagdes levantas.

Um tdépico que vale a pena ser retomado é em relacdo a extensdo que os sitios
subaquéticos, em especial os sitios de naufragio. Estes sitios podem alcancar varias milhas de
extensdo devido aos processos deposicionais atuantes, tais como a trajetoria de naufragio dos
navios que podem comecar a quilémetros de distancia do seu local final de naufragio; além
dos ventos e as correntes marinhas que podem transportar artefatos mais leves. Logo, se 0s
vestigios realmente pertencessem ao navio Sulamita, o sitio pode se estender ainda mais a
medida que novos vestigios sejam identificados e associados com a embarcacdo, sem possuir
o limite maximo para as suas dimensoes.

Outra questdo a ser revista diz respeito a antiguidade do sitio. Se tratando da carga do
Sulamita os artefatos observados in situ sdo mais recentes que 100 anos, o que discorda com
as diretrizes definidas pela Convencao da UNESCO (2001), e seguida por muitos arquedlogos
subaquaticos, que nao caracteriza esses sitios mais recentes como arqueolégicos.

Apesar disso, os vestigios identificados, ainda que ndo se encaixem dentro do corte
temporal proposto pela UNESCO, representam uma pratica comercial que faz parte da

histdria tragico maritima do Estado de Pernambuco.
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ANEXO A — Acérdao expedido pelo Tribunal Maritimo
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136 TRIBUNAL MARITIMO

PROCESSO N.° 2 713
ACORDAO

A causa do acidente (desprendimento de uma locomo-
tiva), é de se atribuir @ ruptura ou desgaste do tender
respectivo; nada nos autos prova a culpe do capitdo,
quanto @ vigilancia na estivagdo, feita, alids, por pessoal
especializado. Fortuidade. Arquivamento.

Vistos, relatados e discutidos os presentes autos.

Naufragou no dia 14 de setembro de 1954, na altura do podrto
de Galinhas, litoral de Pernambuco, a chata-a-motor “SULAMITA”,
de propriedade de Sady Pradel Ribeiro e que estava sob o coman-
do do mestre-de-pequena-cabotagem Euzébio dos Santos. Partira
de Recife para Itajai, com escala em Aracaji e transportava trés
locomotivas e pertences além de 854 caixas com doces. Diz o protes-
to que navegou sem novidade até as 21.30 horas do dia 13 quando,
sob a acio do mau tempo, com mar grosso, desprendeu-se do tender
uma daquelas locomotivas, indo bater violentamente na proa da
embarcacdo (rampa de desembarque), fazendo um sombo por onde
a agua passou a entrar.

Com a tripulacdo nos trabalhos de esgoto, foi deliberado arri-
bar a Recife; durante toda a noite trabalharam as bombas, até que
deixaram de funcionar, por ter a 4gua atingido o motor. Naquele
dia 14, a quatro milhas do porto de Recife, féz-se o abandono de
bordo, conforme térmo lavrado, salvando-se a tripulagao (o mestre
e mais quatro homens) numa baleeira presenciando, entao, a submer-
sdo da chata. Esta estava inscrita n.° 2677 no pdrto do Rio de
Janeiro e tinha as seguintes caracteristicas: comprimento 3485m —
bbca 9.79 — pontal 2.69 — calado méximo 1.26 — TB 193,450 — TIL.
154,400. Construida de aco. midquina (motor diesel) com 750 cv. Vis-
toriado em séco em 13-1.953, flutuando em 5-1-954.

Detalhes do acidente estio nos depoimentos. Diz o mestre que
navegava sob mau tempo (vento sueste fresco e mar agitado), quando
uma das locomotivas carregadas no convés, desprendeu-se de seu
tender e correu para a proa, causando um rombo na rampa de de-
sembarque. Descreve as medidas de esgotamento, uma vez que havia
forte entrada digua e o adernamento que adveio. Acrescenta que o
convés é apropriado para o género de transporte das locomotivas.
Dos outros depoimentos verifica-se que, as ditas locomotivas, esta-
vam estivadas uma ao centro do convés e as outras em seguida, uma
em cada bordo, convenientemente peiadas e cunhadas sdbre trilhos.

A fls. 24 comunicacdes dos agentes da chata sobre os seguros:
casco no valor de Cr$ 1.500.000,00, as locomotivas por igual quantia
e o restante do carregamento (doces) por Cr$ 525.247,80. A fls.
também o manifesto (péso da carga, 177 toneladas).

O relatério do inquérito, depois de informar que o navio era de
construcdo apropriada para o transporte de carga pesada no convés
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(antiga barcaca de desembarque), podendo carregar até 191 tonela-
das, atribui o desprendimento provavelmente ao fato de se ter des-
prendido o pino de engate de uma locomotiva que, esbarrando de
encontro ao batente da rampa de desembarque, féz a chata abrir
4gua e adernar. Mas embarcou algumas horas depoils, j4 na altura
de Boa Viagem, voltando em seguida a aparecer de carena para
cima, quando livre da carga. Faz. tambem referéncia ao estado do
tempo que concorreu para aumentar os balangos e ao boletim de
fls. (vento leste, com velocidade de 29 km por hora, atuando per-
pendicularmente a rota). Causas: inclinacio excessiva por admis-
sdo dagua e desequilibrio da carga pelo deslocamento de locomotiva
que rompeu as peias. Acidente fortuito.

A Procuradoria concordou com as conclusbes do inquérito, depois
de expedido edital. Mas o Tribunal mandou representar contra o
capitdao “por ausencia de lastro suficiente no fundo, o navio deven-
do estar em equilfbrio instivel ou com tendéncia para tal, com o
decorrer do consumo de combustivel e agua; peamento insuficiente”.

A defesa do capitdo, por seu advogado, refuta essas presun-
¢oes. Diz que a locomotiva se desprendeu, por ter soltado um pino
do engate e que a estiva era a regular; que as locomotivas estavam
presas a estais, que lhe asseguravam o maximo possivel de estabi-
lidade em ambos 0s sentidos, longitudinal e horizontal. Que inu-
meras viagens foram feitas transportando, nas mesmas condicoes,
locomotivas de maijor porte sem qualquer acidente.

O representado prestou seu depoimento pessoal na instrugdo.
Declarou que a carga s6 podia ser recebida no convés, pois o cha-
mado porao era constituido de tanques para agua e 6leo, em numero
de trinta e tantos (3 ocupados por 6leo e os de 4gua com vinte e
poucas toneladas). Que nunca notou nenhuma influéncia na es-
tabilidade, navegando sempre nas condi¢ées acima (ha quatro anos
comanda assim entre Rio, Bahia, Rio Grande e portos do norte),
sendo alids a chata uma das mais seguras no seu género. Que o
acidente, na sua opiniao, se deve atribuir ao defeito no engate, que
ndo mais foi encontrado e ndo ao sistema de peias. Por fim, que a
estiva foi feita (com auxflio de uma cébrea), pelo pessoal de pdrto
e da Estrada de Ferro. Juntou a defesa oito fotos da chata mostran-
do como se faz o carregamento e os trilhos que vdo de terra e se-
guem para dentro da embarcacdo, através da porta aberta a pbpa.
Nas suas razoes finais ainda chama a atencdao para o fato de, justa-
mente a locomotiva deslocada, ser a que menos poderia sofrer os
efeitos de balancos pois qsue estava praticamente localizada no
centro de gravidade (foto J).

As razoes do despacho de fls., nas quais se fundamentou a re-
presentacdo, foram feitas porque as circunstancias faziam presumir,
de fato, desleixo ou imprudéncia no que se referia a estabilidade
do navio.

A instrucdo teve porém a virtude de esclarecer, eficientemente,
as razoes do sinistro. O depoimento do representado mostra e ra-
firma a seguranca da estivacdo que, note-se, foi feita pelo pessoal do
porto, com o auxilio, os conselhos, a pritica e assisténcia do pessoal
da Estrada de Ferro (Rede Ferrovidria do Nordeste): estiva em série
longitudinal, cunhas, peias etc., vindo as locomotivas j& engatadas em
seus tenders. Vése mais dos depoimentos, que essas cunhas e peias
s6 cederam apos a corrida de uma das locomotivas e a opinido gene-
ralizada concentrou-se assim, no rompimento do engate.

Por isso seria improcedente transportar a causa do fato a oscila-
¢io do navio, nem esta se poderia atribuir a um equilibrio instavel ,que
decorrera, do fato de s6 existir carga no convés, provado como esta,
que o porao s6 era utilizado para o combustivel e 4gua, e nio
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comportava a estivacio de fazendas. Era embarcacao apropriada
para o transporte nessas condi¢bes e assim sempre navegava, sem
perigo ou ameaca. E ndo se poderia falar em equilibrio instavel,
pois o espaco unico existente para a carga, que é no convés, com-
porta 194 toneladas (que é o maximo da carga, conforme certi-
ficado de arqueacdo a fls.).

Nestas condicoes,

Considerando que ao representado ndo se poderd, com justica,
atribuir culpa no ocorrido, fruto de fato imprevisivel ante os cuida-
dos e vigilancia ordindrios e que é de se atribuir o desprendimento
em questdo, tio sdmente, & eventual ruptura ou desengate junto ao
tender, como afirmam e reafirmam os depoimentos e relatério,

Acordam os jufzes do Tribunal Marftimo, por unanimidade: a)
— quanto a natureza ¢ extensdo do acidente: naufrigio em arribada,
nas circunstincias dos autos; b) — quanto a causa determinante:
ruptura da proa, pelo chogue de carga deslocada e invasfo déagua,
provocada pela alteracdo de equilfbrio com o desprepdimento da
dita carga por motivo imprevisivel (admissfvel ruptura ou desen-
gate de uma locomotiva de seu tender); ¢) — julgar o fato inicial
resultante de vicio oculto, de manifestacio inevitiavel por escapar
a vigilancia e cuidados ordinarios, improcedente a representacio e
ordenar o arquivamento do processo, por ser fortuito o ocorrido. —
P. C. R. — Rio de Janeiro, 28 de dezembro de 1960. — Paulo Mdrio
da Cunha Rodrigues, almirante-presidente — Jodo Stoll Gongalves,
relator — Francisco José da Rocha — Gerson Rocha da Cruz —
Alberto Epaminondas de Souza — Anténio Mendes Braz da Silva —
Alvaro Cesar Beduschi — Fui presente: Gilberto Goulart de Barros,
2.2 adjunto-de;procurador.
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ANEXO B - Locomotiva Mogul
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ANEXO C - Locomotiva Garratt
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ANEXO D - Noticia sobre o Naufragio do Sulamita
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