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RESUMO

O trabalho trata do naufragio do vapor Bahia, localizado no municipio de Goiana - PE, no
mar adjacente a praia de Ponta de Pedras, a cerca de 6 milhas da costa, em uma
profundidade de 25 m. O naufragio ocorreu ha 127 anos, apds o abalroamento com o
vapor Pirapama, da Companhia Pernambucana de Navegacdo por Vapor, ocasionando a
morte de centenas de pessoas. A responsabilidade pelo acidente ndo foi solucionada, pois
na época a Marinha do Brasil ndo possuia em seus quadros técnicos, mergulhadores que
inspecionassem 0 haufrégio e verificassem as marcas tafonbmicas deixadas pelo
abalroamento no casco do navio. No inquérito instaurado dias apds o naufrégio, foram
investigadas as possiveis manobras que ambos realizaram e foram ouvidos, dentre outras
testemunhas, um Oficial sobrevivente do Bahia (1° Piloto) e o Comandante do Pirapama,
mas por falta de provas cabais o processo foi arquivado. Sendo assim a problematica
desse trabalho é saber quem foi o responsavel pelo acidente que levou o Bahia a pique e
se justifica na medida em que se propde a desvendar o naufrégio utilizando os métodos e
técnicas da Arqueologia Subaquética, viés que permite interpretar o artefato (navio) a
partir de seus tracos tafondmicos. Além disso, o trabaho tem como objetivos
compreender a interacdo das variaveis ambientais incidentes sobre o naufrégio, investigar
as possiveis manobras, analisar 0 evento do ponto de vista dos relatos dos Oficiais que
sobreviveram e observar as principais mudangas ocorridas no naufragio ao longo do
tempo. Para isso, a metodologia desenvolvida tratou do levantamento documental e
cartogréfico e, em campo, foram realizados mergulhos prospectivos ndo intrusivos, onde
0 Casco, as pecas e acessorios foram analisados, bem como foi realizada a planimetria do
navio, para complementar as informagdes que ndo se obteve na documentacdo consultada.
O naufrégio foi filmado e fotografado para que ndo fosse necessario mergulhar varias
vezes. O resultado alcancado, a partir da observacdo do sitio € que o bordo direito do
vapor Bahia estd4 consideravelmente mais avariado que o esquerdo, com uma diferenca
acentuada entre as rodas-de-pas, estando a direita, completamente destruida em relacéo a
esguerda. N&o tendo sido possivel localizar o local exato do choque, pois parte do costado
esta caido e enterrado. Foi percebido, também, a falta expressiva de aparelhos, acessorios
e artefatos do navio.

Palavras-chave: Arqueologia Subaquética, vapor Bahia, vapor Pirapama, Naufragio



ABSTRACT

The work deals with the sinking of the steam Bahia, located in the city of Goiana - PE,
adjacent to the sea beach of Ponta de Pedras, about 6 miles from the coast at a depth of 25
m. The wreck occurred 127 years ago, after the collision with the steam Pirapama, of the
Company Pernambuco Steam Navigation, causing the death of hundreds of people. The
responsibility for the accident has not been resolved, because at the time the Navy of
Brazil did not have in their technical staff, divers inspect the shipwreck and to screen the
taphonomic marks left by the collision hull. In the investigation conducted days after the
wreck, were investigated possible that both maneuvers were performed and ears, anong
other witnesses, an official survivor Bahia (1st Pilot) and the Commander of Pirapama,
but for lack of hard evidence the case was filed. Thus the issue of this work is to know
who was responsible for the accident that took the Bahia pike and justified to the extent
that ams to uncover the wreck using the methods and techniques of underwater
archeology, allowing bias to interpret the artifact (ship ) from their taphonomic traces. In
addition, the study aims to understand the interaction of environmental variables on the
shipwreck incident, investigate the possible maneuvers, anayze the event from the point
of view of the reports of the Officers who survived and observe the main changes in
wreck over time. For this, a methodology developed dealt with the documentary and
cartographic survey and not intrusive prospective dives, where the hull parts and
accessories were analyzed as well as the planimetry of the vessel was performed to
complement the information was not obtained in the documentation consulted. The wreck
was filmed and photographed so that it was not necessary to dive severa times. The result
achieved from the observation site is the right board the steamer Bahia is considerably
more damaged than the left, with a marked difference between the wheels-of-spades,
standing right, completely destroyed towards the left. Not being able to find the exact
location of the shock, as part of the hull islying down and buried. It was also realized the
significant alack of equipment, accessories and artifacts from the ship.

Keywords: Underwater Archaeology, Bahia steam, Pirapama steam, Wreck
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INTRODUCAO

Este trabalho apresenta um estudo de caso sobre os restos do naufragio do
vapor Bahia, de origem inglesa, pertencente a Companhia de Navegacdo Brasileira por
Vapor, com sede no estado do Rio de Janeiro, sogcobrado no mar adjacente da praia de
Ponta de Pedras, no municipio de Goiana - PE, apés abalroamento com o vapor Pirgpama,
na noite do dia 24 de marco de 1887. Por meio da andlise e interpretacdo da cultura
material - neste caso especificamente o costado® e os acessrios’, somadas aos dados
histéricos - pretende-se conhecer parte da historia que ndo estad documentada sobre esse
naufragio, ou sgja, quem foi o responsavel do maior acidente maritimo do litoral de
Pernambuco.

O levantamento documental sobre 0 evento indicou que os navios vinham em
rumos contrarios e coincidentes, o Pirapama partiu do Porto do Recife - PE, com destino
aos portos do norte e o Bahia partiu do Porto de Cabedelo - PB, com destino aos portos do
sul. Apés o abalroamento o Pirapama retornou para o porto do Recife, de onde havia
partido, com avarias e 0 Bahia afundou em poucos minutos. No dia 29 de marco de
1887foi aberto um inquérito na Chefia de Policia de Pernambuco para averiguar quem foi
0 responsavel, mas a falta de provas cabais ndo permitiu que se chegasse a um resultado
concreto, sendo 0 mesmo arquivado.

O Pirapama passou por reparos e voltou a operar em setembro do mesmo ano
do acidente e navegou até meados de 1890 (RIOS, 2010). Depois disso, até 1908, passou
a servir como pont&o® para armazenamento de carvao no porto do Recife, desaparecendo
dos registros oficiais da companhia de navegagdo a que pertencia, tendo sido a mesma
vendida para a Companhia Bahiana de Navegacéo a Vapor®.

A fim de elucidar o problema, a pesquisa fez uso dos métodos e técnicas da
Arqueologia Subaquética, sendo essa uma vertente “molhada” da Arqueologia, que
objetiva o estudo de sitios submersos. No que diz respeito as categorias desses sitios, foi

trabalhado um sitio de naufrégio que, por meio da interpretagdo de sua cultura material,

! Parte do forro exterior do casco da embarcagio a cima da linha de flutuagéo com o navio em plena carga
SCH ERQUES, 1999, p. 188).

Parte de aparel ho, engenho, maquina ou equipamento que tem fungdo secundéria embora contribua para o
funcionamentto e a eficiéncia do conjunto (CHERQUES, 1999, p. 26).
3 Navio retirado de servico e utilizado como depésito de munigdes, de carvdo etc (CHERQUES, 1999,
p.418).
* InformagBes retiradas dos arquivos da Companhia Pernambucana de Navegacdo Costeira, que funcionou
no periodo de 1854 a 1908.
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pode ser considerado como retrato de uma época, contendo importantes informactes
sobre técnicas da construcdo naval, do desenvolvimento da navegacéo e, até mesmo, do
momento histérico de uma sociedade.

Outro ponto norteador, para responder ao questionamento levantado, foi a
aplicacdo do Regulamento Internacional de Sinais para Evitar Abalroamentos, trazidos
pelo Decreto de n° 8.943, de 12 de maio de 1883, para explicar qual teria sido a manobra
correta. O Dec. 8.943 05/1883 traz, em seu arcabouco de regras, pelo menos duas que
dizem respeito ao ocorrido, as manobras a serem efetuadas em caso de rumos contrarios e
coincidentes (Art. 15), e as luzes de navegacdo (Art. 3), ja que o acidente ocorreu no

periodo noturno.

Foram analisados, aém das forgas fisicas no momento do choque que atuaram
nos navios, os efeitos das forcas ambientais sofridas pelo vapor Bahia, no momento
anterior, durante e ap0s o0 naufrégio. As principais s80 as correntes maritimas, o regime de
ventos, a sedimentologia e o fauling - bioincrustacdo, fixacdo de animais e/ou vegetais,
microscopicos ou Ndo, a quaisquer substratos em corpos de agua (RIOS, 2010, p. 16).As
duas primeiras variaveis associadas, a profundidade do local e arelacdo desta Gltima com
o comprimento® do navio, podem influenciar no posicionamento final do naufrégio e,
apos isso, atuar na direcdo da distribuicdo dos artefatos. Sendo assim, as variaveis
incidentes sobre o naufragio foram analisadas, no sentido de fornecer mais informactes
do que aconteceu do momento do abalroamento, evento ocorrido ha 127 anos, até os dias
atuais.

O objetivo principal deste trabalho é tentar provar, por meio da Arqueologia
Subaguética, quem foi o responsavel pelo naufrégio do vapor Bahia.

Tem por objetivos especificos:

- Compreender a interacdo das variaveis independentes em relacdo ao
naufrégio (a diregdo das correntes e dos ventos, a formagdo das incrustagdes naturais, as
marcas tafonémicas no costado e nos acessorios) sofrido pelo vapor Bahia, o
posi cionamento que ele assumiu no fundo, a distribuicdo espacial dos vestigios e 0 estado
atual.

- Investigar as possiveis manobras realizadas pel os vapores,

® Distancia tomada entre a perpendicular & vante e a perpendicular a ré do navio (CHERQUES, 1999,
p.173).
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- Andisar 0o evento do ponto de vista dos relatos dos oficiais que
sobreviveram e observar as possivels lacunas pertinentes a causa do mesmo; e

- Observar as principais mudangas ocorridas no naufragio ao longo do tempo.

Este trabalho se justifica na medida em que se propde a desvendar o naufragio
do vapor Bahia, que esta ha mais de um século sem solucéo, por fata de provas. Paraisso
faz-se necess&rio 0s métodos e técnicas da Arqueologia Subaquética, tornando
pesgquisa com um viés de investigagcdo arqueoldgica onde os artefatos exprimem um
acontecimento passado por meio dos seus tragos tafondmicos, além de ser o primeiro

trabalho do género no Brasil.

Neste contexto, o problema deste trabalho € tentar comprovar quem foi o
responsavel pelo acidente maritimo ocorrido em Pernambuco, no dia 24 de margo de
1887, envolvendo os vapores Bahia e Pirapama?

A hipétese - levantada a partir de dados jornalisticos, videos e croquis
efetuados por mergulhadores autbnomos, bem como de prospeccdes e planimetria ndo
intrusiva no naufrdgio - é que o Bahia abalroou o Pirapama com o seu boreste®,
alcancando a proa’ e parte da bochecha® de boreste daguele barco. Neste caso o Bahia
teria sido o culpado pelo proprio naufragio ja que, dessa forma, ele teria guinado para
bombordo® cruzando, com o seu boreste, a proa do Pirapama, desobedecendo assim o Art.
15do Dec. 8.943 05/1883, que diz: “em rumos contrarios e coincidentes cada navio deve

guinar para boreste afim de passarem por BB um do outro”.

No primeiro capitulo foram discutidos os aportes tedricos e metodol 6gicos
aplicados, principalmente no que diz respeito ao conceito de Arqueologia Subaquética, 0s
sitios de naufrégios e, também, foram descritas as principais regras do Dec. 8.943
05/1883&f etas ao fato.

JA no segundo capitulo foi apresentada uma parte do contexto histérico
maritimo de Pernambuco partindo, inicialmente, do desenvolvimento dos navios a vapor.
Dessa forma foram descritos os tipos de navegacdo, bem como as companhias a vapor
que realizavam servicos no litoral brasileiro e, foram tratadas algumas caracteristicas dos

vapores Bahia e Pirgpama, bem como os relatos sobre o0 acidente, trazendo as principais

® Lado direito do navio para quem olha para vante, abrevia-se BE (CHERQUES, 1999, p. 114).
" Extremidade anterior da embarcacdo, geramente de forma afilada para melhor fender as aguas
gCH ERQUES, 1999, p. 430).

Cada uma das partes arrendodas do casco, nas obras-mortas (acima da linha d’agua) e a cada bordo,
imediatamente a ré da roda-de-proa (CHERQUES, 1999, p. 107).
® Lado ou bordo esquerdo da embarcacso para quem olha para a proa, abrevia-se BB (CHERQUES, 1999,
p.112).
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informagdes, detalhes dos artigos jornalisticos que descrevem como ocorreu O
abalroamento e entender como o evento foi relatado sob a Otica dos tripulantes
sobreviventes.

No capitulo subsequente, a fim de elucidar o problema proposto, foi descrito o
sitio de naufragio do vapor Bahia, desde o momento do evento do acidente até o estado
em que ele se encontra nos dias atuais, seu posicionamento, as variaveis ambientais

incidentes sobre ele e a descricéo do que foi observado na pesquisa de campo.
E no ultimo capitulo foram apresentados os resultados e discussdes da
pesquisa realizada no vapor Bahia. Ele apresenta a andlise e a interpretacéo dos dados a

fim de acancar os objetivos propostos e confirmar ou nd a hipotese levantada



1- ANTECEDENTESE FORMULACAO DO PROBLEMA

Um dos maiores questionamentos feitos aos arquedlogos que trabalham com
Argueologia Histoérica € “Por gque estudar o passado material de sociedades as quais se
tem acesso as fontes documentais escritas, orais e iconogréficas?” (COSTA, 2013). Essa
guestdo gerou diversos rétulos para a Arqueologia Histérica, principalmente o de ser
servada Historia

Inicialmente, existia a visdo de que a Arqueologia Histérica era mais uma
forma de historia contada como estudo material ou de antropologia das sociedades
antigas. Os favordavels a arqueologia historica como forma de historia material
acreditavam que sua fungdo era de apenas completar os documentos ja existentes, a fim
de redlizar uma ilustragdo dos eventos (COSTA, 2013). Tal qual a antropologia antiga
acreditavam que sua funcéo era apenas como uma técnica a mais de coleta de dados, para
complementar as informagdes etnograficas.

Ja em meados do século XX, arquedlogos propdem que a Arqueologia
Historica sgja algo no meio, entre ambas as perspectivas, porém com objeto, teoria e
métodos proprios. Atualmente, muitos pesquisadores diriam que 0 seu campo de
investigacdo compreende tanto a perspectiva historica como antropol égica, e que as duas
nd S840 hecessariamente opostas, ja que existe, em alguns casos, base historica em
problemas antropol 6gicos e muitos problemas histéricos que envolvem questionamentos
antropol 6gicos (ORSER, 2000).

O que diferencia a Arqueologia Historica, independente do viés (historico ou
antropol 6gico) “é seu foco de atencdo em um passado recente ou moderno, um passado
gue incorporou Muitos processos, perspectivas e objetos materiais que estdo sendo usados
em nossos dias” (ORSER, 2000, p.25).

A fim de explicar a contribuicdo da Arqueologia Histérica para a construcéo
de conhecimento sobre o passado humano, Anders Andrén (1997) elenca cinco razfes

paraestudar o material de periodos historicos e documentados:

A primeira € a necessidade sensoria e quase literal de tocar o passado.
Como, por exemplo, os estudos arquiteténicos [...]. Em geral, o que
deve-se ter em mente é que a cultura material tem o poder de ser um
suporte de informacdo [..] A segunda vem, muitas vezes, da
necessidade de entender a linguagem através de um estudo filoldgico.
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Desde o século XIX, a pesquisa arqueolégica realizada em ruinas de
civilizagBes antigas, tem contribuido decisivamente para o entendimento
de linguas extintas [...] A terceirarazdo é a condicdo da cultura material
como suporte para meméria, ou valor histérico dos objetos, que no caso
da arqueologia é representada por seus vestigios [...] (ANDERS
ANDREN, 1997 apud COSTA, 2010, p. 13).

Febvre e Bloch criticam que a escrita € um codigo dlitista, por e para a dlite;
assim, para se ter acesso aos outros segmentos marginalizados da sociedade, é necessario
0 estudo de outras fontes ndo “convencionais” de informagdes histéricas. A cultura
material toma a vez, ndo somente como mais um suporte de informagdo, mas muitas
vezes como um veiculo inconsciente onde ficam gravadas diversas préticas cotidianas.
(BURKE, 1992).

E sobre esta perspectiva que este trabalho se apoia. A terceira razdo elencada
por Anders Andrén toca em um fator importante da pesquisa arqueol dgica e histérica, que
€ 0 uso da cultura material como suporte para memoria e para a reconstrucéo de fatos
historicos.

No caso deste trabalho, parte-se dos artefatos do naufrégio do vapor Bahia, 0
“suporte da memoria’, onde ficaram registradas as agOes readlizadas no momento do
evento, o acidente com o vapor Pirapama. Com esse raciocinio, pretende-se a
reconstrucdo do naufragio, e, também, concomitantemente a ideia de Burke, o vapor
Bahia €, literamente, um “veiculo inconsciente onde ficaram registradas diversas
praticas’. O registro a ser procurado e interpretado s80 as possiveis marcas deixadas no

costado, pelo choque com o vapor Pirgpama, para entender como se deu o evento.

A quarta razéo diz respeito a possibilidade de fazer etnografia com objetos,
sendo a cultura material um objeto de andlise, tdo importante quanto a andise do
discurso, sendo mais um representante de préticas sociais (ANDERS ANDREN,1997
apud COSTA, 2010).

A quinta e Ultima raz8o apresentada por Andrén (1997) para o0 estudo da

culturamaterial em tempos histéricos €

Quase obviamente, a arqueoldgica. Porém agqui a arqueologia histérica
funciona como laboratério para uma anaogia entre Pré-histéria e
Histéria. Neste exemplo, um estudo materia do passado recente serve
como referéncia para entendermos passados mais remotos a partir da
relacdo entre o objeto e 0 homem (ANDERS ANDREN, 1997 apud
COSTA, 2010 p.14).
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O que va determinar a razdo principal para uma pesguisa em Arqueologia
Histérica é o viés do pesquisador quanto a sua abordagem em um sentido historico e/ou
antropolégico. O viés da Arqueologia Histérica como antropologia, como entendido
atualmente, procura investigar, descrever e explicar o comportamento humano, na
tentativa de reconstruir o modo de vida. Fazer isso € descrever os tipos de alimentacéo,
padrdes de habitacdo, economia, e isso tudo com o objetivo final de entender processos
regionais e globais mais amplos (COSTA, 2010).

Em contrapartida, a Arqueologia Historica como historia, viés tomado por
essa pesquisa, visa o conhecimento e entendimento da condi¢do humana, na tentativa de
confirmar, suplementar e ou desafiar a histéria que se conhece apenas a partir de
documentos escritos. No entanto, embora sgja criticada por usar dados e métodos
histéricos, essa abordagem propde reescrever a historia por meio de inimeras questes e
interpretactes aternativas, todas proporcionadas pelo objeto de estudo da arqueologia, a
cultura material (COSTA, 2010). Vale ressaltar que um vestigio arqueoldgico tem o
mesmo valor interpretativo gue um documento escrito. Quanto aisto, Cipolla pontua que:

[..] a relacBo entre o testemunho literario e a documentacéo
arqueol 6gica ndo é a que existe entre uma senhora e uma escrava, Como
se costumava dizer. Os dados arqueol 6gicos sdo uma fonte primaria em
pé de igualdade com um texto de Té&cito ou com uma inscricdo. O
historiador deve reconhecer que estes podem integrar a documentacéo
literdria, contradizéla [...], ou entdo fornecem informacBes sobre
assuntos em que O registro histérico € completamente mudo
(CIPOLLA, 1995, p. 43).

Ainda quanto a relagdo entre os documentos textuais e o material, segundo
Little (1992, apud REIS, 2004) estes podem ser pensados como sendo interdependentes e
complementares ou como dependentes e contraditérios e a ado¢cdo de uma ou outra dessas

relacdes vai depender do problema ou do ponto de vista da interpretacao.

Senatore e Zarankin (1996) apresentam ainda duas perspectivas (Historicistae
Arqueol 6gica) que trabalham de maneira diferenciada a questdo do uso de fontes textuais
histéricas x artefatos arqueoldgicos. Na perspectiva historicista a histéria é
complementada pelas informacdes arqueoldgicas, ja na Arqueoldgica, a documentacéo
escrita € tida como possivel fonte geradora de hipoteses, enfocando diferentemente os

dados obtidos de documentos escritos e materiais, proporcionando uma integragcéo entre
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elas. Nessa Otica, as hipoteses devem ser contrastadas a partir dos dados obtidos no
registro arqueol ogico.

Este trabalho baseia-se nesta perspectiva arqueoldgica. Boa parte da
informac&o que se tem sobre o sitio arqueoldgico do vapor Bahia é documental, assim o
guestionamento e a hipétese foram obtidos a partir dessa fonte, entretanto, pesquisa
ndo se propde apenas a “confirmar, suplementar ou desafiar a historia’, mas também, a
interpretar os dados obtidos no sitio, independente das fontes documentais. E um trabal ho
que se utiliza de fontes textuais, e principamente da descri¢cdo e andlise interpretativa do
artefato arqueol6gico, que nesse caso € o vapor Bahia e 0 seu entorno. Para isso, por se
tratar de um naufrédgio que esta submerso ha 127 anos, faz-se necessario 0 uso dos

métodos e técnicas da Arqueol ogia Subaquética.

1.1 Arqueol ogia “molhada”

A Arqueologia Subaquética tem 0s mesmos principios tedricos e
metodol 6gicos da Arqueologia feita em “terra”. Diferencia-se apenas no uso de técnicas
gue possam ser aplicadas a0 ambiente aquético, uma ferramenta para estudar sitios
arqueol6gicos que estggam parte no solo e parte na lamina d’agua ou totalmente

submersos.

Sendo assim, a “Arqueologia Subaquética € Arqueologia”. Essa frase do
arqueol ogo subaguéatico George Fletcher Bass (1969) € produto de discussdes desde a sua
criacdo, ou melhor, desde a sua aplicacdo pratica. A ideia errbnea de Arqueologia
Subaquética como vertente do mergulho vem se dissipando ao longo dos anos e, cada vez
mais trabalhos cientificos sdo realizados, tornando discusséo do que € Arqueologia

Subaquética, de certo modo, desnecessaria.

Vale frisar que sendo os principios tedricos e metodoldgicos iguais aos da
Arqueologia, como é conhecida, diferentemente das variaveis independentes que ocorrem
no trabaho terrestre, os fatores limitantes do ambiente “molhado” dizem respeito a
transparéncia da &gua, pois ainda inexiste um equipamento que possa “ver” em aguas com
visibilidade zero ou proxima de zero; e o tempo limitado que o arquedlogo mergulhador
deve obedecer por causada narcose afeta a0 nitrogénio associado a0 aumento da

profundidade, gue nao esta de todo solucionado.



18

Desse modo, percebe-se que o desenvolvimento da Arqueologia Subaguatica
esta intimamente ligado a criacdo de equipamentos de mergulho e técnicas que propiciem
ao arquedlogo chegar e permanecer no sitio por algum tempo. Os primeiros equipamentos
datam do séc. XVI. Tém-se registros de que o italiano Francesco Demarchi mergulhou e
fez o primeiro “reconhecimento arqueol6gico com equipamento de mergulho” em um
barco romano afundado no lago Nemi, Itdlia, utilizando um capacete de madeira com um
visor de cristal (RAMBELLI, 2002). Entretanto, o aparato como ele é conhecido hoje
(Aqualung™®) s6 comecou a ser desenvolvido nos anos 40 do século passado, favorecendo

as pesquisas arqueol dgicas subaquéticas.

A primeira pesquisa, com boa parte das técnicas cientificas utilizadas na
atualidade, se deu na ilha de Yass Ada, Turquia, coordenada pelo arquedlogo
mergulhador George Fletcher Bass, nos anos 60. O pesquisador trabalhou em uma
embarcacdo bizantina utilizando os métodos de pesquisas e técnicas de escavacdo
adaptadas a0 meio subaguatico, juntamente com o registro imagético na recuperacéo de
uma colecdo de artefatos. A grande contribuicdo dessa pesguisa foram as técnicas
empregadas por Bass para o registro fotografico e topogréfico de sitios submersos (BASS,
1969).

Ainda em 1961, o arquedlogo Anders Frazen e sua equipe trouxeram de volta
a superficie o navio de combate sueco Wasa, que repousava no fundo do porto de
Estocolmo, na Suécia, onde havia socobrado em 1628. Varias operagdes anteriores, com a
intencdo de recuperar a belonave, foram realizadas sem sucesso. O Wasa € considerado
um testemunho excepciona da arquitetura naval e da vida na Suécia no século XVII (O
CORREIO DA UNESCO, 1988).

No Brasil, os primeiros trabalhos, com certo viés subaguatico, foram
realizados no Nordeste em 1976 e 1979 pela Marinha do Brasil (MB), juntamente com o
arquedlogo, ndo mergulhador, Ulysses Pernambucano de Mello Neto, na recuperacéo de
artefatos no Galedo Sacramento, naufragado no litoral da Bahia (MELLO NETO, 1977).
A mesma parceria foi realizada no Galedo Sao Paulo, naufragado na costa Pernambucana
(MELLO NETO, 1981; CUNHA, 1994). Esses trabalhos tinham como objetivos resgatar

eilustrar a historia tragico-maritima em museus.

19 Em 1940, Jacques Yves Cousteau e o engenheiro Emile Gagnan inventaram o Aqualung — um
equipamento de mergulho autbnomo — que permitia que o mergulho fosse redlizado em maiores
profundidades no mar, € um equipamento semelhante ao que é utilizado nos dias de hoje (FLEMMING &
REDKNAP, 1988).
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Ha aguns anos, no Sudeste do Brasil, foi desenvolvido um projeto
denominado Arqueologia Regional do Baixo Vale do Ribeira, coordenado pela Profa
Maria Scatamacchia, que visava a identificacdo do patriménio arqueologico da regido de
Cananéia, SP, inclusive o submerso. Os resultados daquele projeto foram dissertacOes e
teses, todas realizadas no Programa de Argueologia da Universidade S&o Paulo (USP). O
arquedlogo Gilson Rambelli, pioneiro no Brasil, desenvolveu uma dissertacdo (1998) e
uma tese (2003) sobre uma carta arqueolégica e o vapor Conde D Aquila,
respectivamente. Na mesma area também foram localizados e estudados o forte da
Trincheira e a cidade portuéria de Iguape, dissertacdo (2002) e tese (2008) de Bava de
Camargo; sambaquis submersos de Cananéia, SP, objeto de estudo da dissertacdo (2004)
e tese (2010) de Flavio Calippo e, também, foram realizados estudos sobre a Arqueologia
Maritimada llhado Bom Abrigo, SP, tese (2008) de Leandro Duran.

Apesar da MB ter tido seus quadros dois arquedlogos civis desde os anos
1980 (atualmente um ndo continua mais na MB), apenas no século XX | ela atentou para a
necessidade de possuir militares de carreira com especializagdo em Arqueologia
Subaguatica. O primeiro trabalho feito por um militar da MB, com formac&o em Historia,
vem a ser 0 do Capitdo-Tenente (T*') Ricardo Guimaraes, intitulado: A arqueologia em
sitios submersos: estudo do sitio depositario da enseada da praia do Farol da ilha do
Bom Abrigo — SP. Esse trabalho foi defendido no Programa de Arqueologia da USP
(GUIMARAES, 2009). No presente, o CT (T) Daniel Gusm&o vem desenvolvendo sua
dissertacdo de mestrado no Programa de Arqueologia da Universidade Federa de

Sergipe.

Em Pernambuco, no Programa de Pés-Graduacdo em Arqueologia da
Universidade Federa de Pernambuco, algumas pesquisas ja foram desenvolvidas e outras
estdo em andamento. Em 2007 e 2010 foram defendidas uma dissertacéo e uma tese sobre
Arqueol ogia Subaguética. Em sua dissertagdo Rios abordou a identificacgo de um sitio de
naufragio localizado no Lamardo externo, porto do Recife, enquanto que natese, elencou
os fatores causadores de naufrégio e desenvolveu uma metodologia de pesquisa a fim de
padronizar e facilitar a coleta de dados durante o mergulho em naufrégios (RIOS, 2007;
2010).

O (T) significa Técnico, ou sgja, pertencente a0 Quadro Técnico da MB que possui diversas
especialidades ( disponivel em <www.marinha.mil.br>acessado em abril de 2014).
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Em 2008 foi defendida, pelo arquedlogo civil da MB Luiz Octavio de Castro
Cunha, uma dissertacdo, no Museu Nacional, RJ, que tem por titulo “Analise dos
Remanescentes Esquel éticos Recuperados em Naufragios da Costa brasileira: galedo Sao
Paulo (1652) e sitio PAPI-01-SC (Nau NS del Pilar - séc. XVII1)”. O trabalho apresentou
duas investigacfes bioarqueoldgicas em remanescentes esquel éticos de sitios submersos
na costa brasileira, sendo o Gaedo, em lide, um dos naufrégios localizados em
Pernambuco.

Muitas outras pesquisas vém sendo desenvolvidas a nivel nacional. Algumas
graduactes e pos-graduacdes de universidades federais ja oferecem disciplinas especificas
voltadas para a Arqueologia Subaquética, o que tem estimulado os estudantes de

Arqueologia a seguirem por esse ramo.

No que diz respeito aos métodos e técnicas da Arqueol ogia Subaquética, esses
foram modificados ou desenvolvidos para registro e escavagdo, especificas para o
ambiente aquatico. Dentre esses métodos estdo 0s Registros Subaquéticos Sisteméaticos

Indiretos e Diretos.

O Registro Sistemético Indireto faz uso de equipamentos como o Sonar de

Varredura Lateral'?, Magnetdmetro de Prétons™,Veiculo Remotamente Operado™ (ROV)
e Foto Satdlite dispensando, a principio, a necessidade imediata de mergulhadores.

De acordo com Rios (2010) o Registro Sistematico Direto utiliza,
obrigatoriamente, mergulhadores para efetuar prospecgdes subaquéticas em areas
extensas ou ndo. Para fazer prospecgdes, Dean et al (2000) desenvolveu vérios métodos
gue facilitam a localizacdo de artefatos, sdo eles. o Levantamento em Circulos
Concéntricos™, em Retangulos™, em Triangulos'’, em Péndulos™® ou ainda feito com um

propulsor (Scooter) ou planador puxado por embarcacdo. A situacdo dos sitios submersos,

12 Detecta variacbes de relevo no fundo do mar, que vdo sendo registrados em um gréfico continuo
(MAZEL, 1988).
13 Assinala a presenca de metais ferrosos por meio de gréfico.
4 0 ROV é um aparelho submergivel que vai a grandes profundidades, sendo alimentado com energia
elétrica por meio de cabos. Esse aparelho possui maquina fotografica, circuito fechado de TV, sistema de
iluminacdo e bragos articulados com pinga para coleta de material, bem como hélices e um sistema de
controle que permite navegar em qualquer diregdo (RIOS, 2010, p.22).
15 Essa técnica permite ao pesquisador localizar vestigios em &guas de pouca visibilidade em um raio de até
100 m (RAMBELLI, 2002).
16 Técnica utilizada para localizagio de naufrégios ou vestigios arqueol 6gicos em grandes &reas. Consiste na
delimitac&o de espacos, normal mente reténgul os, com dimensdes maiores que 50 m (RIOS, 2010, p.34).
7 Essa técnica permite que o pesquisador trabalhe em qualquer direcdo, em &reas extensas, com muita
?reci s80. E indicada paraterrenos planos argilosos ou arenosos (RIOS, 2010, p.36).

8 Esse método pode ser utilizado em quase todos os tipos de fundos. Preso a um cabo, o mergulhador nada
de metro em metro fazendo o movimento pendular (RAMBELLI, 2002).
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em relacdo as correntes, posicionamento, distribuicdo do material é que iraditar qual sera

amelhor maneira de fazer a prospeccéo.

Assim como na prospeccdo, arquedlogos subaquéticos, também,
desenvolveram métodos de escavacdo. Entretanto, a recomendacdo dada pela Convencéo
de 2001da Unesco € que segjam evitados quaisquer tipos de intervencdo intrusiva no sitio,
sendo 0 mais recomendado a pesquisa in situ, sem a retirada de pegas ou intervencéo de
subsuperficie. Escavagdes ja realizadas, principalmente na Europa, foram feitas de duas
maneiras, a escavacao de grandes areas, tal qual € feito na técnica de Superficies Amplas
na Argueologia, ou em seccdes do sitio, por meio de pequenas sondagens. A despeito da

prospeccao, aformaa ser escolhidaval ser influenciada pela disposicéo do sitio.

Quanto aos equipamentos utilizados em uma escavacdo arqueoldgica
subaquatica, esses podem ser divididos em dois tipos. 0s que soltam e 0s que 0 removem
0 sedimento, como exemplos desses equipamentos sdo: 0 jato d’agua e a sugadora,
conhecidos como water-jet™® e water suction dredge (semelhante ao airlift®),
respectivamente (ADAMS, 2002). Enquanto que o primeiro desloca uma grande
guantidade de sedimento, expondo os artefatos concrecionados (fauling) ou ndo, o
segundo age em sedimentos soltos, sugando todo o material para triagem em um sistema

de peneiras.

Os métodos e técnicas citados, aplicados ao ambiente aquético, tornaram a
Arqueologia Subaguatica uma ferramenta eficiente para elucidacdo de problemas que
antes ndo podiam ser resolvidos, isto porque ndo havia o dominio daguele ambiente.
Quanto mais recuado no passado, mais dificil definir as causas de naufrégios. As
limitagBes impostas pelo equipamento de mergulho e a dificuldade de encontrar pessoas

capacitadas o suficiente para participar desses trabal hos restringiam essas buscas.

Nos dias de hoje as técnicas de computacdo grafica, 0s equipamentos
fotogréficos e de mergulho autbnomo permitem ao arquedlogo uma visao tridimensional
do sitio, ja que para ele é possivel “planar” sobre os vestigios, dando uma posicéo

privilegiada para a interpretacéo da disposicéo de artefatos. A fotografia e filmagem déo

19 Constitui-se de uma mangueira, acoplada de um lado a uma motobomba, presa & embarcaco, e na saida
fixadaa um redutor de fluxo. (ADAMS, 2002).

2 E um dispositivo simples, que consiste de um tubo rigido dentro da qual o ar é injetado na sua
extremidade inferior, geralmente a partir do compressor localizado na superficie. A medida que o ar sobe &
superficie pelo tubo vertical, é criado um efeito de sucgdo na parte inferior, conhecido como Efeito Venturi.
Agua e quaisquer materiais soltos s3o puxados para cima (ADAMS, 2002).
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todo o suporte para que a pesquisa sga realizada com rigor investigativo, sem a

necessidade de mergulhar vérias vezes no mesmo naufragio.

1.1.1 Sitios submersos

Com base nas convencdes e leis internacionais, 0s sitios de naufragios, assim
como outros tipos de sitios submersos, sd0 considerados patriménio arqueoldgico
subaguético, e sdo definidos como sendo:

Constituido por todos os bens moveis e iméveis, testemunhos de acéo
humana situados inteiramente ou em parte no mar, nos rios, nos lagos,
nos cais, nas valas, nos cursos de &gua, nos canais planos de &gua, em
zonas de maré, manguezais, OU uaisquer outras zonas inundadas
periodicamente, ou recuperados num tal meio, ou encontrados em
margens atual mente assoreadas (RAMBELLI, 2002, p.39).

Dentro da definicdo de patriménio arqueoldgico subaquético existem
diferentes categorias de sitios submersos que sdo objetos de estudo de muitos
pesquisadores. Em que pese o fato dos sitios de naufragios serem os mais conhecidos por
causa da ideia - no imaginario do homem - de tesouros submersos, existem, também, os
depositérios ou de abandono, terrestres submersos, rituais ou santudrios e os de gravuras
rupestres.

De acordo com Rambelli (2003), os sitios depositarios sdo a presenca de
restos materiais que ndo sdo de origem nautica, provenientes tanto de naufrégios, quanto
de descarte de restos indesgaveis resultantes das atividades comuns da vida socia a
bordo, durante a ancoragem, bem como a perda de carga no transbordo nas embarcagoes.
Um exemplo desse tipo de sitio é o entorno do porto do Recife, onde o mar adjacente
serve como ponto de fundeio de embarcagOes e, consequentemente, no leito marinho
existem artefatos depositados.

Os sitios terrestres submersos sdo construcdes em terra firme, que por motivos
antropicos ou haturais, passaram a ficar inundados constantemente ou periodicamente,

exemplo desse tipo de sitio é a cidade de Petrolandia, PE, e seu entorno® que hoje se

% Nas proximidades da cidade de Petrolandia est4 localizada a Gruta do Padre, um dos mais conhecidos
sitios arqueol 6gicos do Nordestee que deu nome a uma das mais antigas tradicdes pré-histéricas do Brasil: a
tradicéo Itaparica (MARTIN E ROCHA, 1991, p. 32).



23

encontra submersa pelas aguas do lago artificial de Itaparica (MARTIN E ROCHA,
1990).

Ja os sitios rituais ou sitios santuérios séo formados pelo deposito intencional
de artefatos em ambiente aguatico, se diferenciam dos sitios deposité&rios quanto a
motivagdo, vinda de tradi¢Oes culturais de ritos de oferendas, exemplo desse tipo de sitio
s80 os cenotes da América Central, um dos mais conhecidos € o Chichén 1tza, no México,
onde pessoas eram sacrificadas em oferenda aos deuses (ERREGUERENA, 1988). No
Brasil esses sitios sd agora € que comegam a ser estudados, em Pernambuco existem
varios, mormente nas barretas dos arrecifes, a de Porto de Galinhas € um exemplo
tipico®.

Os rupestres submersos sd0 suportes rochosos contendo inscricdes efetuadas
pelos paleoindios que habitavam as regides onde havia cursos d’agua e que por motivos
antropicos ou ndo, estdo submersos, como exemplo tipico tem-se o sitio Mussurd,

localizado em umalagoa, proximo ao rio Trombetas, no Para (PEREIRA, 2009).

Ja os sitios de naufragio, que tem como exemplo o objeto de estudo desse
trabalho, sdo definidos por Rambelli (2002) como sendo os testemunhos materiais de

acidentes com embarcacOes, representando os vestigios da cultura material da historia da
navegacao.

O naufrégio, como fato, € definido por Rios (2010) como sendo:

Afundamento total ou parcid da embarcacdo por perda de
flutuabilidade, decorrente de embarque de &gua em seus espacos
internos devido a adernamento, emborcamento ou alagamento causado
por fatores diversos (RIOS, 2010, p. 290).

O estudo de um naufrégio pode trazer a luz ndo sb as técnicas construtivas da
Arte Nava e a historia das embarcagdes, mas os costumes da sociedade de uma época,
por meio dos vestigios materiais, ressaltando as classes sociais, a moda, 0os habitos
alimentares, dentre outros, abrindo a fronteira para o entendimento de uma area também

pouco estudada que vem a ser a pertinente aos fatores causadores de naufragios.

2 Comunicaggo pessoal do arquedlogo subagquético Carlos Rios, no Workshop de Mergulho em Naufrégios
em 2007.
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1.1.2 Fatores causadores de naufragios

De acordo com Rios (2010), na América do Sul ocorreram pelo menos 11.000
naufragios. Ja na extensa costa do Brasil, em 500 anos, ocorreram perto de 3.000
naufrédgios e em Pernambuco tém-se cerca de 300 naufragios levantados e apenas 51
conhecidos. Vale sdlientar que ha uma grande discrepancia de dados entre vérios autores
gue tratam do assunto. Por exemplo, Araljo (2000, 2008) cita que na costa Pernambucana
existem apenas 21 cascos sogobrados e ndo conta, por exemplo, com o vapor Bahia, que

consta em seu traba ho, como estando localizado na Paraiba.

Isso demonstra uma das problematicas encontradas pelos arquedlogos. a fata
ou a dificuldade de conseguir informagdes precisas sobre os sitios de naufragios. A
localizacdo, 0 estado do navio, a identificacdo da embarcacdo naufragada e ainda, os
proprios vestigios que sdo retirados indiscriminadamente por mergulhadores desavisados
em busca de suvenires ou de pessoas especializadas na “caca a0 tesouro” mascaram a

informagdo que se poderiater caso 0 material estivesse em seu contexto original.

Essas informagdes somadas ao contexto encontrado no sitio podem fornecer
algumas interpretacdes do que aconteceu no momento do naufragio e até mesmo a causa
dele. A partir disso, Rios (2010) percebeu a necessidade de existir uma classificacdo para
as causas de naufrégios, pois essa € mais uma das dificuldades enfrentadas por
arquedlogos subaguéticos no que diz respeito a interpretacdo dos dados e a fdta de
padronizagdo de nomenclaturas. As principais causas foram identificadas como sendo
resultado dos fatores. humano; bélico; patoldgico; hidrometeorologico; cartografico;
logistico; estrutural e o fortuito (RIOS, 2011).

O fator humano, envolvido em, praticamente, todos os outros fatores, diz
respeito aimpericia, negligéncia e imprudéncia, peculiares ao homem e, também, quando
existe a vontade deliberada de afundar o navio, denominado de proposital (RIOS, 2010).

O bélico é ocasionado em situagdes de guerra, como embates entre belonaves,
colisio com artefatos bélicos que podem ocasionar explosdes, abalroamentos e, até
mesmo, explosdes propositais com intuito de aniquilar, por fora de agdo ou retardar o
inimigo.

O patol dgico acontecia normalmente no inicio das navegagdes transatl anticas,
guando os navios eram ambientes insalubres e n&o existia preocupacdo com a higiene,
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como se conhece hoje, levando o mestre ou o Piloto a ficar incapacitado por um periodo

ou mesmo chegar a ohito.

O hidrometeorolégico é caracterizado pelo desconhecimento das correntes,
dos regimes de vento e outros fendbmenos meteorol 6gicos, como as mongdes. Mudangas
do tempo, desconhecidas pelos navegantes, faziam com que a embarcacdo ficasse sem
governo, podendo colidir, por exemplo, com arrecifes, causando avarias, acarretando

muitas vezes na entrada de agua e consegquentemente em naufragio.

O cartogréfico € causado pelo desconhecimento do relevo local em que se
navegava ou ao crescimento de arrecifes, cascos sogobrados ndo identificados em carta,

podendo levar a colisdo, enca he, explosdo e afundamento.

O logistico, comum ainda nos dias hoje, € caracterizado pelo excesso ou ma
distribuicdo da carga e até mesmo a inadequabilidade da embalagem, pondo em risco a
estabilidade do navio, aintegridade da carga e das pessoas a bordo.

O estrutural é causado pela fata de manutencdo, ma construcdo da
embarcacdo, 0 que pode levar a avaria de equipamentos, e como consequéncia encalhe,
alijamento® ou naufragio.

Por dltimo, o fortuito, que é a colisdo entre a embarcagdo e/ou seus apéndices
ou acessorios em um objeto fixo ou flutuante que ndo sgja outro barco, acarretando em
encalhe e, entre outras coisas, em naufragio (RIOS, 2010).

A fim de explicar as causas que levaram ao naufragio do vapor Bahia, seréo
elencadas algumas caracteristicas do periodo em que ocorreu 0 acidente, como as
condi¢des climéticas e o regime de marés que, como ja descrito, tém ampla influéncia
sobre a navegacdo devido a0 modelo dos navios da época e, nos dias de hoje,
principamente quando em aguas restritas ou entrada ou saida de porto. Atuamente,
devido aos equipamentos de navegacao, esses efeitos sGo automaticamente compensados
na atualizacdo das derrotas™.

No que diz respeito as condigdes climéticas do dia em que aconteceu o
abalroamento, de acordo com Manso et al (2013), para 0 més de margo, no litoral
pernambucano acontece um aumento pluviométrico, mas que sO atinge a precipitacéo
maxima nos meses de junho e julho e segundo o boletim meteorologico do Jornal do

Recife, naquele dia ndo choveu. Quanto ao regime de marés, no més de marco, ela é

% E o ato deliberado de lancar n’agua, no todo ou em parte, carga ou outros bens existentes a bordo, com a
finalidade de salvar a embarcacdo, parte da carga ou outros bens (RIOS, 2010, p. 152).
24 Caminho seguido pelo navio do ponto de partida ao ponto de destino (CHERQUES, 1999, p.202).
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classificada normal mente como sendo uma mesomaré® semidiurna, com amplitude média
de sizigia®® de 2,0 m e de quadratura®’ com 0,7 m, ou seja, a maré varia durante 12 h 25
m, atingindo os 2,0 m na maré alta e 0 0,7 m na maré baixa Em relacdo a atura das
ondas, essas tendem a atingir 1,0 m naquel e periodo.

Como os vapores Bahia e Pirapama navegavam, a pelo menos 6 milhas da
costa, as marés ndo tiveram efeito agum no abalroamento, ja que estas tem sua forca
maior por meio das ondas nas areas intertidais, ou segja, na zona de quebra-mar, bem como
ndo ha perigo isolado na &rea, portanto ndo havia perigo de colisdo quer na maré baixa,

guer nadta.

A corrente predominante no més de marco € de NE-SW, portanto a corrente
aingia o navio pela adheta® de bombordo, compelindo-o para boreste, bem como o
regime de ventos eraidéntico.

Os relatos dos sobreviventes, que constam no Diario de Pernambuco (DP) de
27.03.1887, diziam que a atmosfera estava limpa e 0 mar estava camo, quando ambos 0s
vapores, com os fardis acesos™, avistaram-se. Além da dtica dos naufragos, o DP e o
Jorna do Recife (JR) traziam um boletim de como havia sido o tempo do dia anterior. O
DP publicava essa nota alternada a cada dois dias e 0 JR, diariamente. Tem-se, entdo, o
boletim meteoroldgico de um dia antes (fig.1) e um apds, além do dia do naufragio (figs.
2e3).

% Amplitude de maré que varia de 2 a4 metros (CHERQUES, 1999, p.48).
% Quando a Lua é Nova ou Cheia, 0 Sol esté alinhado com a Lua, de forma que as forgas gravitacionais e
centrifugas dos dois sistemas vao se somar e causar maiores marés (GARRRISON, 2010).
" Quando a Lua é Crescente ou Miguante, as forcas dos dois sistemas (Terra-Sol e Terra-Lua) fazem
angulo reto, de forma que ndo contribuem umas com as outras, por iss0 as marés sdo relativamente
E)equenas (GARRISON, 2010).

® Regido da popa entre o painel e o costado, de ambos os bordos, 0 mesmo que 45° de direcéo da popa
entre o través e a popa. (CHERQUES, 1999, p.41).
# Cada uma das luzes ou faréis convencionais empregados pelas embarcacdes, do por-do-sol ao nascer do
dia, que servem paraindicar seu rumo ou sua condic¢do de navegacdo (CHERQUES, 1999, p. 324).
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Figura 1. Boletim meteor ol égico do dia 23 de mar ¢o de 1887.
Fonte: Diario de Pernambuco, 25 de mar ¢o 1887.

Figura 2. Boletim meteor ol égico do dia 25 de mar ¢o de 1887.
Fonte: Diario de Pernambuco, 27 de mar ¢o de 1887.
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Figura 3. Boletim meteorologico do dia 24 de mar ¢co de 1887.
Fonte: Jornal do Recife, 25 de mar¢o de 1887.

Levando em consideracdo que as condicdes climaticas normais para 0 més de
marco sdo de mar camo, com as variagdes de maré ocorrendo duas vezes ao dia, pouca
chuva e ondas baixas que, somado aos relatos dos sobreviventes e aos boletins
meteorol 6gicos publicados pelo DP e o JR, pode-se concluir que a condi¢do ambiental
ndo foi um fator significativo ainfluenciar na causa do naufrégio.

Como néo ha relatos de problemas estruturais, desconhecimento de relevo de
fundo, ja que a area navegada ndo apresenta qual quer perigo isolado e doenca a bordo, 0
principal fator causador do naufragio do vapor Bahia foi o humano, significando que
houve 0 ndo cumprimento do Dec. 8.943 05/1883 sgja por imprudéncia, impericia e/ou

negligéncia por parte dos dois comandantes ou de um deles ab manobrar 0s navios.



29

1.2 Regulamento Internacional de Sinais para Evitar Abaroamentos

Como interpretar no mar, em uma noite sem luar, no tempo em que ndo havia
radar, se um navio estd vindo ou indo na diregdo de outra embarcacdo? Em caso de rumos
cruzados, quem tem prioridade para passar? Como saber se um navio esta rebocando
algum ponto/chata™ e quantos metros de cabo de reboque estdo lancados na &gua? Em
canais de aguas restritas®* de quem é a preferéncia? Essas e outras perguntas sempre
atormentaram a vida de quem estava no comando de uma embarcagdo em tempos idos.

Com o desenvolvimento e aumento do nimero das embarcacbes com
propulsdo a vapor, com maior capacidade de manobra, ocorreu um acréscimo do nimero
de acidentes maritimos, evidenciando a necessidade de formulagdo de novas regras e
sinalizagOes para evitar acidentes.

Assim como em terra, o transito de embarcagdes no mar, rios e lagos, também
€ ordenado por regulamentos que organizam o fluxo, previnem acidentes e auxiliam na
navegacaéo. Sabe-se gque as atuais regras de navegagdo vém desenvolvendo-se desde o
século X1X, adaptando-se continuamente a introducéo de novas tecnol ogias.

O Regulamento Internacional de Sinais para Evitar Abalroamentos, como o
proprio nome ja diz, trata-se de um conjunto de regulamentos que devem ser cumpridos
em todos 0s momentos de uma singradura®. Essas regras, criadas no Reino Unido, foram
promulgadas por uma lei do Parlamento em 1846, e trata das manobras para evitar
abalroamentos no mar. Umadelas é a“larboard helm rule” ** (KEMP, 2007).

No Brasil, o Decreto que as estabeleceu € o de nimero 8.943, de 12 de Maio
de 1883 (anexo A) que, por sua vez, manda observar o Regulamento Internacional de
Sinais para Evitar Abalroamentos, citado no paragrafo anterior. Traz em seus artigos 0s
mesmo regulamentos, hoje ainda existentes e em vigor no atua “Regulamento
Internacional Para Evitar Abalroamentos no Mar — Ripeam”, que devem ser aplicadas na

navegacao em casos de possibilidade de acidentes entre embarcagdes.

% Embarcacdo com ou sem propuls3o propria, com fundo chato, destinado a transporte de granéis, liquidos
ou secos. Quando sem maquina descola-se por meio de um rebocador ou empurrador (CHERQUES, 1999,
p. 157).

1 Onde o navio opera nas proximidades de perigos & navegaco, estando limitado pelo seu calado, pelas
dimensbes da &rea de manobra ou por ambos os fatores (disponivel em <www.mar.mil.br/dhn/bhmn>,
acessado em abril de 2014).

¥ Rota percorrida por um navio em um tempo determinado (CHERQUES, 1999, p. 476).

3 «“Whereby, in encounter in open waters, each ship should avoid collision by turning to starboard” Em um
encontro de embarcagBes em éguas abertas, cada navio deve evitar o abalroamento, guinando para o seu
boreste (KEMP, 2007, p. 201, traducéo nossa).
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Dentre essas regras, durante a noite, as luzes de navegacéo sdo, do ponto de
vista da navegacdo, de grande importancia para navios que trafegam em area proxima. De
acordo com Kemp (2007), elas foram consolidadas entre 1851 e 1854. As luzes de
navegacdo sdo descritas no Art.3°do Dec. 8.943 05/1883. De acordo com esse
regulamento, as embarcagdes devem trazer, no mastro, nos bordos e na popa, luzes que
indiquem sua localizagdo e rumo. As luzes principais sdo: a de mastro, que € branca e
continua, visivel em um angulo de 225°; as dos bordos, que indicam os lados de um
navio, no caso a verde continua no de boreste e a vermelha continua no bombordo,
finalizando, a de alcancado, localizada t&o proxima quanto o possivel da popa, que é

branca continua.

Além dessas existem outras sinalizagfes luminosas que alertam os navegantes
guanto a situagdes especificas da embarcacdo avistada como, por exemplo, a luz de
rebogue, na cor amarela e com caracteristicas semelhantes a de alcancado que é branca
continua situada téo proxima quanto possivel da popa, visivel em um setor horizontal de
135°, e posicionada de modo a projetar sua luz sobre um setor de 67,5°, de cada bordo, a
partir da popa.

As regras do Dec. 8.943 05/1883 s&o de suma importancia para responder ao
guestionamento levantado por este trabalho: Quem foi o responsavel pelo naufréagio do
vapor Bahia? A partir delas foram levantadas as possiveis manobras que podem ter
levado o Bahia a pique, e qual teria Ssido a manobra correta a ser tomada por ambos os
Vapores.

1.3 Hipotese

Partindo da premissa que 0s navios vinham em rumos contrarios e
coincidentes, ou seja, em rota de colisdo, sabe-se por meio das informactes jornalisticas
(DP, JR e O Paiz, do Rio de Janeiro), que o bico de proa do Pirapama e a area da
bochecha de boreste séo as Unicas partes do casco do referido vapor que foram avariadas,

tendo abalroado com alguma parte da estrutura do costado do Bahia, e ainda, observando

o croqui do vapor Bahia (fig.5), realizado pelo biélogo mergulhador Mauricio Carvalho®,
levantou-se a hipétese de que o Bahia abalroou o Pirapama por boreste (fig.4).

% Bidlogo, instrutor de mergulho e autor do projeto do banco de dados SINAU (Sistema de Informagdes de
Naufrégios).



O Luz de alcancado

O Luzes de mastro

Figura 4. Esquema do abalr oamento entre o vapor Bahia (B) e
o Pirapama (P).
Fonte: M arina Souza, 2013.
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Figura 5. Croqui do vapor Bahia. Fonte: M auricio Carvalho,

abril de 2013.
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O croqui (fig.5), apesar de ndo estar em escala, demonstra que um bordo esta
mais danificado que o outro. As bochechas de boreste e bombordo estdo parcialmente
desmanteladas, mas a roda-de-pés de boreste esta claramente destrogada, enquanto que a
de bombordo se mantém razoavel mente integra. Parte do costado de bombordo esta quase
inteiro, enquanto que no boreste estdo desmantelados e caidos. As possibilidades
levantadas para explicar degradacdo sdo: o abalroamento com o Pirgpama e/ou
intervencdo antropica para retirada de escotilhas que, neste caso, é menos provével, isto
porque ambos os lados deveriam estar degradados da mesma maneira, uma vez que a
guantidade de escotilhas é a mesma para os dois bordos e ndo explica, também, a
destruicéo quase que total daroda de boreste.

Caso o0 Pirgpama tenha sido abalroado pela bochecha de boreste do vapor
Bahia, a sua proa teria rasgado o costado do Bahia naquela altura e aberto um corte, do
convés até a linha d’agua, cujas chapas® e longarinas™ teriam sido rompidas e projetadas
no sentido do vetor de forca, ou sgja, de fora para dentro do navio, ocasionando a entrada
de &gua em seus compartimentos e o bico de proa do Pirapama resvaaria até a sua roda
de boreste, danificando parte de sua cinta e da roda, acarretando, caso ndo hga
tamponamento®’ do costado (uma vez que a cinta e a roda n&o acarretam em perigo paraa
integridade do navio por estarem por fora da carena), em naufragio.

Para confirmacao dessa hipétese, fez-se necessaria a inspecéo subaquética do
casco do Bahia para constatacdo do rompimento do mesmo na altura da bochecha de
boreste ou a meio navio, com possivels consequéncias na roda, pas e eixo. Ta
possibilidade é perfeitamente exequivel de ter acontecido, isto porque o bico de proa do
Pirapama, em uma velocidade de cruzeiro® estimada em 5 nés®, somada aos 5 nés do
Bahia, é capaz de tais danos.

Neste caso, mesmo que o Pirgpama continuasse em seguimento, a culpa pelo
sinistro seria do Comandante do vapor Bahia, isto porque, de acordo com o Art. 15 do
Dec. 8.943 05/1883, em rumos contrarios e coincidentes, o Bahia teria que ter guinado
para 0 seu préprio boreste e ndo para bombordo, atravessando a proa do Pirapama, o qual

alcancaria o costado de boreste do Bahia. Caso 0 Bahia tivesse guinado para boreste e 0

% Produto sidertigico constituido de uma lamina de formato retangular e espessura homogenea
gCH ERQUES, 1999, p. 156).

® Viga estrutural longitudinal do esqueleto do navio (CHERQUES, 1999, p. 321).
37 Ac80 ou efeito de tampar ou bujonar fendas ou buracos (CHERQUES, 1999, p. 120).
% Velocidade na qual o navio alcanca seu maior raio de a0, ou seja, vel ocidade econémica (CHERQUES,
1999, p.529; RIOS, comunicacdo pessoal, 2014).
¥ 1 n6 = 1 milhanautica/hora= 1.852 mhora= 1,852 Km/hora.
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Pirapama tivesse continuado no seguimento 0s danos seriam 0S mesmos no outro bordo

do Bahia, mas o culpado seria 0 Pirapama.

1.4 Técnicas de Pesquisa

Com afinalidade de investigar a manobra realizada por cada um dos vapores
e determinar o possivel responsavel pela tragédia, esse trabalho galgou as seguintes
etapas:

A primeira tratou do levantamento documental e cartogréfico sobre o evento,
gue abrangeu desde artigos de jornais a documentos oficiais maritimos, exceto os diérios
de bordo (do Bahia que se perdeu no naufragio e do Pirapama cujo paradeiro €
desconhecido). Quanto ao cartogréfico, foram analisadas as cartas da regido para verificar
as caracteristicas isobatimétricas do local do sinistro, tipo de fundo, possiveis perigos

isolados, correntes e ventos.

As documentacOes primaria e secundaria foram pesquisadas no Arquivo
Plblico Jodo Emerenciano, Recife, PE, nos dois anexos, onde toda a documentacdo
pertinente ao assunto foi pesquisada em varios dias de visitas, desde a documentacdo da
Alfandega, da Capitania dos Portos, das Delegacias de Policia, das Comarcas de Direito
do Recife e da Companhia de Navegacdo Costeira por Vapor de Pernambuco. No
Memoria de Justica do Recife, PE, visitado vérias vezes, foram analisados todos os
processos do periodo de 1887 a 1890, mas infelizmente nada foi encontrado sobre o caso.
Na Fundacdo Joaquim Nabuco, Recife, PE, visitada varias vezes, foi pesguisado o jornal
Diario de Pernambuco, ndo havendo outro periédico microfilmado, em bom estado de
conservagdo, para consulta, também foi pesquisada a hemeroteca on line da Biblioteca
Nacional, onde foi observado o Jornal do Recife e O Paiz, que trazem uma grande
guantidade de matérias sobre o abalroamento. O Instituto Arqueologico Histérico e
Geografico de Pernambuco, Recife, PE, também foi visitado.

Quanto a organizagdo da documentagdo primaria (os jornais da época) foi
realizada partindo de um més antes do naufragio, para se ter convicgdo da data correta do
acidente até um ano apods, para conferir o que foi acrescentado na discussdo sobre o
naufragio. Foram anaisadas todas as manchetes referentes ao naufrégio. As noticias
selecionadas para essa pesquisa foram comparadas, levando em consideragdo 0s seguintes

topicos. data, hora, local, descricdo do abalroamento, condicbes do mar, o
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posicionamento do individuo quanto ao acidente (passageiro ou tripulante), o

entendimento dos tripul antes dos vapores Bahia e Pirapama sobre o acidente.

A segunda etapa consistiu de um levantamento das condi¢bes ambientais da
area onde esta localizado o Bahia, isso porque as varidveis incidentes atuantes no
naufrégio sdo importantes no sentido da preservacdo dos artefatos ao longo do tempo e
por serem os principais elementos a modificdlos pos-deposicionalmente, ou sga,
influencia consideravelmente no momento e apds o naufrdgio. Foram observados: o
regime de ventos, a direcdo preponderante das correntes maritimas, a profundidade, a
sedimentologia e a vida marinha presente. Essa etapa, realizada a partir da literatura
especializada sobre o0 assunto, auxiliou na compreensdo do posicionamento do naufragio
guanto aos ventos e as correntes atuantes sobre ele, o sentido e a distribuicdo dos
vestigios, bem como as principais mudangas ocorridas a0 longo do tempo, sejam elas
antropicas ou ndo.

O regime de ventos é o principal fator na formagdo das correstes costeiras,
portanto entender sua direcdo ao longo do ano pode trazer informagdes acerca do sentido
predominante das correntes que incidem no momento do acidente e, posteriormente, sobre
0 naufrégio. Para isso foram estudas as cartas sindticas™ do litoral pernambucano, que
apontam como sendo o principal sentido dos ventos no més do sinistro o de NE
(GUEDES, 1975).

Sendo assim, o sentido da corrente, para area do naufragio, é predominante no
sentido Nordeste - Sudoeste nos meses de setembro a margo, o que indica que parte dos
vestigios arqueol 0gicos deverdo se encontrar nas proximidades do navio, obedecendo a

essadirecéo. A confirmacdo do sentido da corrente vird com alocalizacdo dos artefatos.

A sedimentologia da &ea da pesquisa, juntamente com o fauling vai
influenciar na degradac&o, na preservacdo e na ocultagdo dos artefatos arqueol égicos. O
tipo de fundo onde o vapor Bahia esta assentado € arenoso com conchas, entdo quando a
corrente incide sobre um bordo do navio ela vai retirar o sedimento e jogar no lado
contréario, deixando um bordo cavado e o outro depositado, bem como, as partes do navio
e artefatos que estiverem enterrados se mantém preservados do ataque do fauling.

Dessa forma, esperavase que 0 nhavio estivesse parcialmente enterrado,

principalmente por boreste, pois o bombordo seria 0 primeiro dos lados a sofrer o

“0 Carta de previsgo de tempo, na qual é registrado um grande niimero de observacées de modo a mostrar a
pressdo barométrica, temperatura, umidade, diregéo e forca dos ventos, estado do mar, nuvens, na ocasiao
em que a carta é completada (CHERQUES, 1999, p.146).
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carreamento de sedimento pela corrente, que joga 0 materiad no lado de boreste,
enterrando-o. Isto porque o vapor Bahia deve encontrar-se com a proa agpontando para o
sul (180°) e, consequentemente, a popa para o norte, no sentido da rota que ele realizava

antes de naufragar.

No que diz respeito ao fauling, ele dificulta a visibilidade de artefatos
expostos, 0 gque requer uma observacdo detalhada das éreas a serem prospectadas. A pesar
de ser um fator complicador, o fauling quando composto de animais (cirripédios,
espongidrios, briozodrios) e vegetais (halimeda®, rodoficeas, cloroficeas) contendo
carbonato de calcio, mantém a forma original das pecas, mesmo que o0 materia tenha se
acabado com o tempo, sendo possivel ver as marcas tafondmicas deixadas pelo

abalroamento, por meio da curvatura das pecas e 0s rasgos do costado.

Alguns materiais ndo vao ser localizados no sitio. A interagdo do homem
com o naufrdgio é quase sempre depredatéria, dando atencdo aos artefatos de valor
comercial, que sd0 prontamente retirados, como as escotilhas®, as vigias*e as macanetas
gue séo de bronze naguele tipo de navio. Existem ainda os mergulhadores desavisados
gue retiram outros vestigios (pratos, talheres, luminarias) que servem como suvenires de
suas expedicbes subaquaticas. Diante dessa realidade, esperava-se que, nas proximidades
do navio, ndo fossem encontrados muitos artefatos.

Para o trabalho de campo no sitio arqueoldgico foram realizados quatro
mergulhos, dois no dia 18 de outubro de 2013 e mais dois no dia 5 de dezembro de 2013,
cada um de aproximadamente 30 minutos, com uma equipe de cinco pessoas, constando
um fotégrafo subaquatico, dois mergulhadores, um arquedlogo subaguatico e a
mestranda. Os mergulhadores ficaram encarregados de auxiliar na execucéo das tarefas a
serem redlizadas. um formou dupla com o fotégrafo e o outro formou um trio com

restante da equipe.

O materia de mergulho utilizado consistiu em roupas de Neoprene de 3 mm
Aqualung, mascaras de mergulho Mares X-VU Liquid Skin, nadadeiras Seasub velox,
cilindros de aluminio S 80 11,1 litros, dois para cada um da equipe, cintos de lastro
Seasub, reguladores de ar Scubrapro S600, coletes equilibradores Fun dive Falcon Dry

Bc, mandmetros Seasub e computadores de mergulho Mares Puck Wrist.

> Alga comimpregnaggo de carbonato de célcio (CONCENTINO, 2004).

“2; berturaexistente em um convés para passagem de pessoal, carga, ar e luz (CHERQUES, 1999, p. 239).

“3 Abertura, em geral circular, no costado ou nas superestruturas, destinada a arejar e iluminar o interior do
navio (CHERQUES, 1999, p. 536).
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Para chegar ao vapor Bahia, que esta a cerca de 6 milhas da costa —cada
trecho do percurso levou cerca de 1 hora e 30 minutos de navegagéo - foi necessario
alugar um barco de pesca, onde foi acomodada a equipe e 0s materiais necessarios para
pesquisa, 0s equipamento de mergulho e fotogréafico.

Nos dois primeiros mergulhos foram realizadas prospeccdes em todo o navio,
onde se buscou explorar a sua extensdo, como estava disposto no fundo, o estado das
pecas e se haviam marcas tafondmicas que pudessem indicar como havia ocorrido o
abalroamento, bem como, a planimetria, para medir as relages comprimento x boca™ x
calado™ x pontal*®, objetivando complementar as informagdes sobre o navio, as quais n&o
se acham na bibliografia consultada. Para isso foi utilizada & metodologia desenvolvida
por Rios (2010), para identificagdo de naufragios. Trata-se de um Formulario de Campo
(apéndice B) que visa orientar a coleta de dados subaguaticos para posterior andlise,

facilitando o trabalho do pesquisador e dinamizando o seu tempo de fundo.

Nos mergulhos seguintes foram realizadas as etapas imagéticas, necesséria
para interpretacdo do navio como um todo, ou sgja, desde o0 momento do naufrgio até os
dias atuais, a estratégia adotada foi a fotografia e filmagem, principamente o
detalhamento de todo o costado do Bahia, posicionamento de cada acessorio ou aparel ho,
visando a localizagdo de possiveis marcas tafondmicas deixadas pelo choque com o
Pirapama. Com essa ferramenta, além de diminuir a quantidade de mergulhos pode-se
verificar, inUmeras vezes, cada detalhe que tenha passado despercebido nos mergulhos
prospectivos néo interventivos.

Para concretizacdo da etapa imagética, o sitio foi subdividido em quadrantes
(NE; SE; NW e SW), de modo a abarcar toda a &rea do sitio, mostrando o sentido de onde
vem a corrente e paraonde elavai. A filmadora utilizada foi a Sony HDR-XR200 e caixa
Light & Motion Sing Ray da empresa Dolphin Eye.

Nos mergulhos subsequentes foram realizados observando-se o Registro
Subaquético Sistematico Direto (com o uso de mergulhador) que foi de importancia
capital para a localizacdo de artefatos que devem estar em uma linha diagonal porque os
vestigios, em sua grande maioria, seguem a corrente de fundo predominante, que na area

€ no sentido da praia (NE-SW). A técnica utilizada foi a Cobertura em Linhas Paralelas

“ |argura da embarcacdo medida na seco transversal a que se referir (CHERQUES, 1999, p.106).
“® Distancia vertical medida da linha de flutuacgo & face inferior da quilha em qualquer ponto que se tome
SCH ERQUES, 1999, p.131).

® Medido do topo da quilha ao ponto de intersecéo da caixa do tricaniz do convés da borda livre com a
borda do navio (CHERQUES, 1999, p. 418).
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(fig. 6), com o auxilio de uma bussola e de um trio de mergulhadores, em uma area de
aproximadamente 400m de comprimento, formando corredores de 3 m para cada
mergulhador e cerca de 2 m distante do leito marinho. Ao serem localizados, 0s vestigios
foram identificados (0ssos, ceramica, vidro, carvao) sendo deixados no local e posicéo de
origem. Essa tarefa foi realizada no sentido de obter mais informagdes sobre o sitio, ja
gue o vapor Bahia, assim como outros naufrégios, sofre constantes retiradas de artefatos e

no futuro podem ndo existir para a realizagdo de outras pesquisas arqueol 6gicas.

Figura 6. Prospeccéo em linhas paralelasou retangulos.
Fonte: Dean et al, 2000.

Para entender como esta evoluindo a degradacdo do navio ao longo dos anos,
foram analisados, também, dois videos antigos de particulares disponivels na internet,
denominado de “Vapor Bahia” e “Mergulho no Vapor Bahia” e outro de uma empresa de
mergulho, denominado “Vapor Bahia — Recife 2010” (Escola de mergulho Caypso
Brasil), pois ao desagregar uma chapa ou peca qualquer do seu local de origem, a posi¢éo
da mesma em relagdo ao solo também é passivel de interpretacdo, bem como a auséncia
de pegas que foram retiradas por mergulhadores como, por exemplo, uma ancora caida
junto a0 escovém sem estar unhada no solo, o que significa que o navio estava

navegando.



2 CONTEXTO HISTORICO MARITIMO DA NAVEGACAO A
VAPOR EM PE

2.1 O desenvolvimento do navio avapor

O século XIX foi marcado por grandes invencles, o0 inicio de varias
tecnologias que viriam a transformar a vida humana nos séculos seguintes. A Revolugéo
Industrial na Europa possibilitou a mecanizacdo e a modernizagcdo de varios setores
econdmicos que gudaram no desenvolvimento das cidades ao redor do mundo. Dentre
glas, Recife, que naguele momento, ja era um importante entreposto comercia no
Nordeste do Brasil.

Os principais meios de transporte terrestres ainda eram cavalos e carrogas e
no ambiente aquético, das grandes metrépoles ribeirinhas, as embarcactes a vela e a
canoa a remos/vela que atravessam os rios levando encomendas a jusante e a montante
para seus donos (SETTE, 1948). Essas mercadorias, em grande maioria, chegavam ao
porto, pelo mar, trazidas por navios de vérias partes do mundo. O comércio maritimo
havia sido intensificado com grande influéncia inglesa nos mares e na diversidade de
mercadorias, agora manufaturadas. A velocidade da producdo e a grande quantidade de
produtos necessitavam de distribuicdo nos entrepostos comerciais e o Brasil era um dos

COMErCi0S Promissores.

Algumas tecnologias desenvolvidas no séc. XIX acarretaram em mudancas
drasticas na vida da sociedade pernambucana. O advento de ferrovias, companhias de
iluminagdo, de saneamento e navegacao a vapor levaram Pernambuco, em relacdo a
outras metropoles, a um patamar superior de desenvolvimento urbano e econémico
(ALMEIDA, 1989).

Nesse contexto, depois de séculos da invencdo do navio a vela, o
desenvolvimento da navegacéo, também, teve seu ritmo acelerado nos idos de 1800, isto
porque - a corrida do ouro na Califérnia, o comércio do cha do Oriente e a colonizacéo de
terras além-mar, implicaram na necessidade de tornar 0s navios maiores e mais velozes
para suprir a demanda do tréfego de cargas e passageiros entre os portos dos diversos
continentes (LAVERY, 2010).
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Naguele periodo, a navegacdo a vela era dominante, alcancando seu apice
com advento dos Clippers*’ (fig.6), uma classe de navios extremamente velozes (as vezes
acima de 20 nds), que chegavam a possuir de trés a seis mastros. Esses barcos, também
conhecidos como “navios do chd”, tinham grande comprimento, pouca boca e muito

calado, o que favorecia na sua velocidade e transporte de carga (LAVERY/, 2010).

Figura 7.Clipper Sea Witch (Bruxa do M ar), pintura de anénimo.
Fonte: Lavery, 2010.

Paralelamente ao desenvolvimento dos Clippers, com o advento do ferro
como alternativa para a escassez de madeira e 0 novo emprego das maguinas a vapor, 0S
primeiros navios com propulsdo mecanica comegaram a ser construidos. Muitas tentativas
frustradas foram realizadas por quase um século, passando a existir, no periodo de
transicdo, 0s navios a vela e vapor até o0 navio a vapor acancar a sua plenitude
tecnol dgica.

O primeiro navio a vapor, o Pyroscaphe, foi construido na Franca, em 1783, e
navegou no rio Sabne durante longos 15 minutos (RIOS, 2010). Entretanto, quase uma

década depois 0 americano James Rumsey, tendo visto essa nova tecnologia na Europa,

4" Do inglés, cavalo de corrida (CHERQUES, 1999, p. 165).
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criou um barco de propul séo ajato d’agua. Esse modelo foi melhorado e testado em 1793,

no rio Tamisa, Inglaterra, e foi um verdadeiro sucesso (LAVERY, 2010).

Outras tentativas ocorreram em varios paises, 0 que levou ao melhoramento
da tecnologia, permitindo que as embarcagbes a vapor fizessem linhas regulares entre
cidades levando passageiros e alguma carga. Naguele momento os vapores ainda estavam
limitados as hidrovias (rios e lagos), pois parte de sua estrutura, as roda-de-pés, tém que
ficar continuamente dentro d’agua e no oceano, com 0 movimento das ondas (caturro e
balanco) elas acabavam ficando um periodo fora, depois a tecnologia foi aperfeicoada e
0S havios passaram ater o eixo das rodas-de-pas na atura da linha d"agua, permitindo que
ficassem, o tempo todo em contato com a dgua, melhorando a navegacdo maritima dos
vapores.

A primeira travessia transocednica de um navio a vapor aconteceu apenas em
1819. O Savannah cruzou o Atléantico, partindo dos Estados Unidos (Gedrgia) até a
Inglaterra (Liverpool). Entretanto, tal navio ainda precisava de velas para navegar. A sua
carga de lenha de pinho sb foi usada durante oitenta e cinco horas, sendo que a viagem
durou 27 dias (LAVERY, 2010).

A grande quantidade de carvéo necess&rio para a navegacdo impedia que os
navios a vapor levassem mais carga e, até mesmo, um maior nimero de passageiros,
tornando-os inviavels para viagens oceanicas. Esse fato viria a mudar em 1854 com 0 uso
da maquina Compound (fig.7), idealizada em 1781, mas que requeria tal complexidade de
construgdo e pressdes tdo altas que ndo obtivera sucesso inicidmente. O vapor
descarregado do cilindro de alta presséo era introduzido no de baixa presséo antes de
chegar ao condensador. A resposta da engenharia so viria em 1853 quando John Elder,
baseado em um classico trabalho de Willian Rankine, patenteou a sua nova compound
(RIOS, 2010). Ela foi instalada no navio Brandon, revelando-se excepcionamente
econdmica em termos de consumo de combustivel, acarretando em uma maior capacidade
de carga (LAVERY, 2010).
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Sistema de lubrificacdo

Cilindro de baixa pressdo

valvula de entrada de vapor

Cllindro de
aita pressdo

Pistdo

Figura 8. Maquina a vapor Compound.
Fonte: Lavery, 2010, modificado por M arina Souza, 2014.

Com a inauguragdo do cana de Suez, em 1869, os Clippers, até entdo
absolutos nos mares, perderam espaco para 0s vapores, que podiam passar sem problemas
pelos 195 km do referido canal. A grande vantagem do Vapor em relagdo aos Clippers era
gue, diferentemente de um navio movido a vela, a propulsdo mecanica ndo dependia dos
ventos e das correntes maritimas para navegar, podendo assim fazer viagens regulares e
mais rgpidas (LAVERY/, 2010).

No contexto das viagens oceanicas, a primeira embarcagdo a vapor a chegar a
Pernambuco foi a Chesterfield no ano de 1821, ainda com propulsdo mista, vela e vapor
(SETTE, 1948). Anos depois se tornaria comum o tréfego de navios a vapor na costa
pernambucana. Em seu livro Arruar, Mario Sette exemplifica a excitagdo da populacéo

COm 0S Navios a vapor:

Uma realidade maravilhosa a de ir-se do Recife a Corte em oito dias téo
somente, sem estorvos de vento contrario. Capitalistas moradores nos
sobraddes de mirantes das ruas da Cadeia ou de Fora-de-Portas
plangavam viagens de negdcios ou de recreio nas proximas travessias
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da "barca de vapor". E tudo a chegar mais depressa (SETTE, 1948,
p.60).

Sem duvida as "barcas de vapor" eram muito apreciadas pela sociedade
Pernambucana do séc. XIX, representando uma grande inovagcdo que possibilitava a
répida movimentagdo e correspondéncia das pessoas pelas principais cidades costeiras
brasileiras.

Naguele periodo, a principal via de escoamento de produtos era a maritima.
As ferrovias ainda estavam sendo instaladas e transportar cargas em carrogas era uma
tarefa demorada e perigosa. Assim visando esse comércio pouco explorado, bem como o
transporte de passageiros para localidades de dificil acesso, foram criadas as companhias
de navegacdo que geraram um aumento no fluxo de carga portudria e consequente

desenvolvimento de cidades ribeirinhas e costeiras ao longo do Brasil.

2.2A Navegacdo de Cabotagem e a Formagdo das Companhias de Navegagdo a V apor

A navegacdo a vapor brasileirateve inicio e desenvolvimento em 1837, com a
criagdo da primeira empresa de navegacdo a vapor, a Companhia Brasileira de Paquetes a
Vapor (CBPV), que tinha a missdo de realizar o transporte dos correios, malas oficias,
pessoas e alguma mercadoria (GOULARTI FILHO, 2010).

Com sede no Rio de Janeiro, a CBPV colocou a Regéncia em contato direto
com os portos do norte-nordeste. A crescente demanda comercia forcou o
desenvolvimento do transporte de cargas entre os diferentes portos nacionais, sendo mais
uma tarefa desempenhada por aquela empresa (GOULARTI FILHO, 2010).

Esse tipo de servico era realizado na forma de Navegacdo de Cabotagem, que
€ realizada entre portos da mesma costa ou de zonas costeiras vizinhas, sempre mantendo
a terra a vista (MOREIRA, 2011), ou sga, os navios faziam rota pelo litoral, entre os
diferentes portos brasileiros, de norte a sul.

O principa estimulo para o desenvolvimento de novas companhias nacionais
se deu em 1844, com a imposi¢ao da tarifa Alves Branco, conhecida como uma medida
protecionista, que procurou aumentar a taxa de importacdo dos produtos estrangeiros
(VILLELA, 2005).

A tarifa Alves Branco objetivava modificar o quadro de déficit econdémico

gue vinha se abatendo no pais desde a independéncia e proteger 0 mercado interno,
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favorecendo o desenvolvimento industrial. Essa nova politica protecionista, somada a
supressdo do trafico negreiro, forcou o pais a um processo de aprimoramento tecnol 6gico
das manufaturas.

Com isso, percebeu-se a necessidade de facilitar e acelerar o escoamento de
produtos entre os portos brasileiros, pois 0os meios de transportes, até entdo utilizados,
eram ineficientes, com excegdo das ferrovias, que escoavam o caf€, cana e algodéo até os
portos. Essa demanda favoreceu a criagdo das companhias de navegacdo que,
melhorando o servico, facilitou a comunicacdo, promovendo uma unidade politica e
administrativa (EL-KAREH, 2002).

Passados 17 anos da criacéo da CBPV, em 1854 foi fundada a Companhia
Pernambucana de Navegacéo Costeira por Vapor (CPNCV) que, no seu auge, chegou a
possuir 32 vapores. A CPNCV manteve linha regular com os Estados do Para, Maranhéo,
Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Sergipe e o Arquipélago de
Fernando de Noronha, além de, esporadicamente, fazer singraduras para os portos do

sudeste e do sul.

Com a faéncia da Companhia Brasileira de Paquete a Vapor em 1871
formaram-se duas novas, a Companhia Nacional de Navegacdo a Vapor (CNNV) e a
Companhia Brasileira de Navegacdo a Vapor (CBNV). A primeira fazia os portos do
sudeste/sul, tais como: Santos, Paranagua, Sdo Francisco, Desterro, Rio Grande, Pelotas,
Porto Alegre, dém de Montevidéu e Buenos Aires e a segunda, com sede no Rio de
Janeiro, chegou a possuir 6embarcactes a vapor, dentre as quais o vapor Bahia, fazia os
portos do Norte/Nordeste/Sudeste como: Amazonas e Pard, Maranh&o, Ceara, Rio Grande
do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Bahia e Espirito Santo (GOULARTI FILHO,
2010).

2.2.1 O abaroamento entre os vapores

As principais informacdes levantadas sobre o abaroamento entre os dois
vapores foram retiradas de artigos do jornal DP, JR e O Paiz (Rio de Janeiro). Os relatos
desses jornais mostraram-se mais significativos que os outros analisados, eles ou traziam
pouca informagdo ou estavam em péssimo estado de conservacdo. Os artigos encontrados
trazem uma descricdo do acidente e dos fatos que se sucederam. Serdo discutidos os
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principais aspectos, principalmente no que diz respeito a hipotese sobre o responsavel
pelo abalroamento.

A descricdo gera dos trés jornais é de que o vapor Bahia, um navio de longo
curso, ou segja, fazia longos percursos e até viagens transocednicas. Ndo foi localizada
nenhuma foto, mas era semelhante ao vapor a baixo (fig.9), era pertencente a CBNV,
fazia rota entre os principais portos do norte-nordeste e sudeste-sul. Na sua Ultima
viagem, vindo do norte, partiu do porto de Cabedelo, na Paraiba, com atraso de algumas

horas, em diregdo ao porto do Recife e teria como paradafinal os portos do sul.

Figura 9. Navio a vapor semelhante ao Bahia.

Fonte: M auricio Carvalho, disponivel em <http://www.naufragiosdobrasil.com.br>. acessado em abril
de 2013.

A sua tripulacgo era formada pelo Comandante Aureliano Isaac, o Imediato™
Silvério Antonio da Silva, demais Oficiais e Pragas, perfazendo um total de 60 pessoas.

8 E o0 Oficial cujafuncéo vem imediatamente abaixo & do comandante do navio, é quem assume o comando
da embarcac&o em caso de incapacidade, de impedi mento ou morte do capitdo (CHERQUES, 1999, p.294).
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O vapor trazia carga (mal otes e bagagens) e mais de uma centena® de passageiros a bordo
e, dentre esses, estava parte do 15° Batalhdo de Infantaria do Exército™.

Em contrapartida, O vapor Pirgpama, um navio de cabotagem (fig.9)
pertencente a CPNCV, fazia rota entre os principais portos do norte-nordeste. Antes do
abalroamento ia de Pernambuco para o norte, partindo em diregdo ao porto de Cabedelo,
PB, e teria como parada fina Camocim, no Ceara (ALMEIDA, 1989).

o

Figura 10. Vapor Pirapama, 1887.
Fonte: M auricio Carvalho, disponivel em <http://www.naufragiosdobr asil.com.br >, acessado em abril
de 2013.

As informacgdes sobre o numero de passageiros e de vitimas sdo
desencontradas nos trés jornais, ndo apresentando o nimero real de pessoas que viajavam
a bordo do Bahia. Pelo menos uma centena de pessoas estava bordo, levando em
consideracdo que a sua tripulagdo era formada por 60 pessoas e que, de acordo com
informacBes obtidas da CBNV, pelo jorna O Paiz, o navio tinha capacidade méxima de
500 passageiros™.

49 A informag&o da quantidade de passageiros a bordo é desencontrada e imprecisa nos doisjornais.

%0 | nformacdo retirada da noticia “Terrivel Catastrophe” do jornal Diario de Pernambuco de 27 de marco de
1887, f.1 edo jornal O Paiz, da noticia “Naufragio do Bahia” de mesmadata, f.1.

*! | nformag&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia” do jornal O Paiz, de 27 de marco de 1887, f. 1.
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Consta que o Prético da costa, Sr. Joaguim Mariano de Souza estava a bordo
do Bahia e conseguiu levar, com um escaler™, algumas pessoas até a praia de Tabatinga,
PB. Outros ficaram agarrados as tébuas e demais objetos flutuantes, aém da parte do
mastro, que ficou emersa (cerca de 3 m), até que fossem salvos por duas barcacas™, a
Martha e a D.Gracinda que os levaram para o porto do Recife. Naufragos apareceram nas
praias de Catuama e Ponta de Pedras onde, também, foram encontrados corpos™. E de se
supor que algumas pessoas ficaram presas no interior do navio e morreram afogadas.

As primeiras referéncias ao naufragio do vapor Bahia foram anunciadas no
dia 27 de margo de 1887. E dito no DP que:

Os dous vapores navegavam nos respectivos rumos tendo competentes
phardes accesos, sendo 0 mar calmo, e a aimosphera limpa, quando se
avistaram, notaram de parte a parte, que seguiam a mesma linha em
direcBes oppostas™ .

Informac@o semelhante trouxe o jorna O Paiz, que por meio de telégrafos
recebia as mensagens de seus parceiros jornaistas em Pernambuco:

A meia noite reinava completo silencio a bordo do Bahia, que a um
quarto de forca®, seguia costa abaixo em demanda ao porto de
Pernambuco, cuja barra, como é sabido, s6 pode ser montada ao
avorecer. A’quella mesma hora o vapor Pirapama navegava confronte a
Goyanna, fazendo-se a0 mar e procurando dar resguardo ao parcel que
corre encostado aterra’’.

No JR as primeiras informagdes sobre o abalroamento ndo trouxerem muitos
detalhes. Diziam que as 23 horas e 30 minutos, quando 0s navios estavam a 36 milhas do

*2 Embarcagcio miuda de boca aberta, movida a remos que serve para fazer a ligacdo do navio com aterrae,
também, como salva vidas (CHERQUES, 1999, p.238).
>3 Embarcago usada no transporte, de dois a trés mastros, de fundo chato, sem quilha e os costados sio
guase vesticais (CHERQUES, 1999, p.94).
** Informagdes retiradas da noticia “Naufragio do paguete Bahia” do Jornal do Recife, de 29 de marco de
1887, f.
% | nformagdo retirada da noticia “Terrivel Catastrophe” do jornal Diario de Pernambuco, de 27 de marco de
1887, f. 3.
* Um quarto de poténcia méxima siginifica, por exemplo, se a poténcia méaxima na rotagdo das méaquinas
Eropulsoras equivalem a 12 nds, um quarto sera 3 nés.

" Informac&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia” do jornal o Paiz, de 27 de marco de 1887 f. 1.
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porto do Recife, avistaram-se e 15 minutos depois se abalroaram, tendo o Bahia
afundando em 10 minutos, enquanto que o Pirapama ficou com avarias na proa™.

Se, de acordo com o DP, os vapores estavam na mesma linha em diregdes
opostas, ou sga, rumos contrarios e coincidentes, na iminéncia de um abaroamento, o
tempo estava bom e o mar estava calmo, implica em dizer que as condi¢gbes ambientais
ndo influenciaram de modo efetivo no acidente que veio a ocorrer e, também, com o que
foi levantado quanto as condigbes ambientais normais para 0 més de marco (o que €
apresentado no Boletim meteoroldgico trazido no DP e no JR). E citado que ambos
tinham seus fardis devidamente acesos, 0 que acarreta na visualizagdo de ambas as partes
auma distancia de, pelo menos, 6 milhas nauticas (11.112 m), assim sendo, teoricamente,

ambos obedeciam a Art. 3° do Dec. 8.943 05/1883, que trata das luzes de navegacéo.

Ainda quanto as regras de navegacdo, O Paiz traz algumas consideracdes
sobre as luzes de bordo, que indicariam a manobra correta a ser realizada:

Qualguer que fossem as posicles da rota por eles seguida, o Bahia e o
Pirapama deviam avistar 0s pharoes gue indicavam a manobra a seguir,
para o fim de evitar o abalroamento®.

Os noticiarios trazem a mesma versdo das manobras realizadas que levou ao

abalroamento. A versdo contada pelo DP é que o Pirapama “deu em cheio com a préa em

meio ao costado do Bahia, apanhando-o quase perpendicularmente por bombordo®”.

O JR ndo se pronuncia quanto a manobra realizada, dando atencdo maior a
condicdo dos naufragos, aos seus relatos do momento do naufrégio (anexo B) e aos
cuidados tidos com eles. O Jorna abstém-se de comentar mais sobre o ocorrido, dizendo

apenas que “a vista de tantas opinibes desencontradas, julgamos prudente esperar a

decisdo dos peritos, que terdo de tomar conhecimento do caso®'”.

Quanto ao jornal O Paiz, esse apresenta, também, algumas consideractes a

cercado acidente dizendo que “o Bahiatinha sido chocado pelo vapor Pirapama, cuja proa

attingira-o, produzindo-I he immensos rombos na linha de flutuac&o®”, acarretando rasgos

%8 | nformag&o retirada da noticia “Horrorosa Catastrophe” do Jornal do Recife, de 27 de marco de 1887, .1.
%9 | nformag&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia” do jornal O Paiz, de 27 de marco de 1887, f. 1.

% | nformac&o retirada da noticia “Terrivel Catastrophe” do jornal Diario de Pernambuco, de 27 de marco de
1887, f. 3.

€1 | nformag&o retirada da noticia “Horrorosa Catastrophe” do Jornal do Recife, de 27 de marco de 1887, f.1.
82 | nformagdo retirada da noticia “Naufragio do Bahia” do jornal O Paiz, de 27 de marco de 1887, f. 1.
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Nno casco que permitiram a entrada de dgua nos compartimentos internos do vapor. Mais
tarde, em outra passagem, O Paiz afirma que o Bahia “foi abalroado por bombordo a
meia-noite, ficando immediatamente arrombado de modo a entrar agua em largos
jorros®”.

Enquanto o Bahia afundava em poucos minutos, o Pirapama tendo sofrido
avarias apenas na proa, mas ndo graves o suficiente para impedi-lo de seguir sua marcha,
arribou® para o porto do Recife®. A partir dai a histéria que se seguiu é que o Pirapama
sofreu reparos até setembro daquele ano na carreira do Arsenal de Marinha e voltou a
navegar até 1890, quando se tornou um pontdo para armazenamento de carvao no porto

do Recife e foi afundado, propositalmente, pelo menos, dez anos depois (RIOS, 2010).

No dia 29 de marco de 1887, na Chefia de Policia de Pernambuco foi aberto
um inquérito afim de averiguar quais manobras levaram ao naufragio do vapor Bahia. De
acordo com o jorna O Paiz, o Comandante Francisco Carvalho (Pirapama), sob
interrogatorio, ndo esclareceu as verdadeiras causas e ndo descreveu em detalhes o
acidente com o outro vapor®®,

O Comandante do vapor Pirapama foi acusado de negligéncia no socorro as
vitimas. Entretanto, Francisco Carvaho acusou o Comandante do vapor Bahia, 0 2°
Tenente Aureliano Isaac de impericia e negligéncia®. Vale ressaltar que entre os mortos
estavam, ndo apenas o Comandante Aureliano Isaac, mas também o Imediato Silvério
Antonio da Silvae aguns Oficiais e Pragas.

Os tripulantes, juntamente com o Comandante, elaboraram um protesto
maritimo®, que é pouco detalhado e ndo traz as informagdes sobre as manobras que se
seguiram afim de evitarem o abalroamento. Eis o protesto do Pirapama:

3 | nformag&o retirada da noticia “O abalroamento” do jornal O Paiz, de 05 de Abril de 1887 f.1.

% Entrada de um navio em um porto que ndo seja de escala prevista ou volta a0 porto de partida

gCH ERQUES, 1999, p. 70).

® Informagao retirada da noticia “Terrivel Catastrophe” do jornal Diario de Pernambuco de 27 de marco de

1887, f.1 edo jornal O Paiz, da noticia “Naufrégio do Bahia” de mesmadata, f.1.

€ | nformag&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia” do jornal O Paiz, de 29 de marco de 1887, f. 1.

®7 Informacao retirada da noticia “Naufragio do vapor Bahia” do jornal Diario de Pernambuco, de29 de

marco de 1887 f.1.

% E um relatério circunstanciado do sinistro, devendo referir-se, em resumo, & derrota, até o ponto do
mesmo sinistro e local em que ele se deu; e exposicdo, com motivos, da determinacao do capitdo,
declarando-se se a ela precedeu reunido de oficiais em Ata de Deliberac8o, de acordo com o art. 509 do

Caodigo Comercial, e se a decisdo foi unanime ou ndo. O protesto ratificado sb é necessario em casos de

grande sinistros, como tempestades, naufragio, incéndio, abalroamento etc (FONSECA, 2005, p.753).
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Aos 24 dias do mez de Marco de 1887, a bordo vapor brazileiro
Pirapama de comando de Francisco Raymundo de Carvalho. Navegando
convenientemente para os portos do norte até Camocim, aconteceu que
navegando para o sul o vapor brazileiro Bahia, &s 11 horas e 40 minutos
da noite viesse abalroar com este vapor Pirapama, fazendo-lhe avarias
no lado de E.B®, que ficou partido e com grandes rombos na proa, tudo
motivado por falta de cautela da parte do commandante daquelle vapor,
gque se ativesse, ndo se teria dado este acontecimento que obrigou a
arribada deliberada [...] Em vista, pois, do que fica relatado, reuniu o
comandante a gente que se achava a bordo e diante desta disse que, em
nome da Companhia Pernambucana, carregadores e outras pessoas a
gquem pudesse interessar 0 vapor Pirgpama e seu carregamento,
protestando contra o vapor brazileiro Bahia, seu comandante, a
Companhia Brazileira de Navegagdo a Vapor, carregadores,
consignatérios e contra quem de direito fosse por todos 0s prejuizos,
perdas e dannos e lucros que lhe possam provir das avarias que acaba de
fazer no vapor Pirapama, de seu comando, naguelle vapor Bahia[...]™.

A versdo colocada no protesto maritimo do vapor Pirapama, quando diz que

esse vapor sofreu avarias a estibordo, indica que o navio teria sido atingido pelo Bahia na

proa e por boreste, ou sga, 0 Bahia teria se chocado com o boreste do Pirapama, néo

deixando claro se foi o boreste ou bombordo do Bahia que teria ocasionado o choque.

No entanto, uma versdo mais detalhada sobre o acidente foi trazida nos

noticiarios durante o inquérito, feita pelo Oficial mais graduado, do vapor Bahia, 0

1°Piloto Manuel Antonio Noites Dias. Ele relata que:

Tendo as 6 horas da tarde do dia 24 do corrente , sahido do porto da
Parahyba, no rumo de SS.E e das 8 horas até as 11 a0 rumo de S,
seguindo depois a0 rumo de S.S.O tudo por indicagdo do prético da
costa Sr. Joaquim Mariano de Souza, & 11 e 15 minutos vimos, no
rumo opposto, um pharal de luz branca, que mais tarde avistamos a luz
encarnada reconheci ser vapor, e mandei, pois o officia de quarto™
arribar 2/4 (duas quartas™) para E.B. mostrando-lhe o farol encarnado
do vapor Bahia, que navegava com ¥4 de forga e se achava distante do
outro quatro milhas, e perguntando ao Sr. prético se podia guinar para
terra, respondeu-me elle que quanto quizesse, pois estdvamos distantes
della 10 milhas mais ou menos, o que foi ouvido pelo comandante que
presente se achava e que também repetiu a ordem de guinar para E.B
[...] Pouco depois, estando 0 outro vapor muito proximo e correndo
sobre o0 Bahia, de modo a cortar-lhe a proa, mandei carregar o leme todo
a E.B para fugir delle; mas continuando elea correr na direccdo que

% E.B, estibordo, outro termo para boreste, lado direito do navio para quem olha para a proa (CHERQUES,

1999).

" | nformag&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia” do jornal O Paiz de 06 de abril de 1887, f. 1.
™ Intervalo de tempo no qual uma mesma equipe fica encarregada dos servicos a bordo (CHERQUES,

1999, p. 437).

2 Cada uma das 32 divisdes da roda dos ventos. E quarta parte de 45°, valendo, portanto, 11°15”’
(CHERQUES, 1999, P. 437).
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levava apezar dos apitos da machina, ou gritos que do Bahia partiam, a
meia noite, mais ou menos, veio abaroar o Bahia, batendo fortemente
no costado no logar rancho da equipagem do lado de B.B, abrindo
enorme rombo desde o convez até abaixo do lume d’4gua e tal que o
vapor submergiu-se em menos de 10 minutos, dando-se
immediatamente, e em acto continuo da submersdo a explosido das
caldeiras”.

Sendo assim, existem duas versdes sobre o abalroamento. A primeira relatada

pelo Comandante do vapor Pirapama que, por alguma razdo absteve-se de comentar mais

sobre o ocorrido e a segunda, do Oficia que esteve a bordo do Bahia que, segundo o

préprio, participou da tomada de decisdes no momento das manobras. O Paiz ao

interpretar ambas as descri¢des fez um quadro geral do que acreditavater ocorrido:

O vapor Bahia foi chocado no lado de bombordo, no logar do rancho da
guarnicao, que fica entre o mastro traquete™ e o passadico do navio; é
visto, portanto, que elle guinava para estibordo, de accordo com as
regras internacionais, fugindo para o lado de terra, offerecendo ao
Pirapama o pharol encarnado, que Ihe indicava o dever de manobrar em
sentido contrario, tomando por sua vez o bordo do mar [...] Convem
notar que o paquete Bahia tinha apenas um espaco de nove milhas até o
recife da costa, enquanto que o vapor Pirapama dispunha de toda a
vastiddo do oceano [..] N&o obstante (falamos com o protesto do 1°
Piloto do Bahia sob a vista) o commandante do vapor Pirapama persistiu
na rota seguida para cortar a proa daguelle navio [...] De bordo do Bahia
avistarem o pharol branco do Piragpama, 11horas e 15 minutos no rumo
opposto (NNE) e mais tarde o pharol encarnado, o que torna evidente a
boa execucdo da manobra do Bahia, que arribou duas quartas para
estibordo, com o0 que, ndo contente, o Piloto de quarto ainda consultou o
prético sobre se podia arribar mais, respondendo-lhe que sm, visto
achar-se 0 paguete distante 10 milhas da costa [...]JComo diz agora o
commandante do Pirapama que as 1lhoras e 40 minutos da noite foi
abalroado pelo Bahia no lado de estibordo, fazendo-lhe grandes rombos

naproa’”!

O quadro abaixo apresenta resumidamente as duas versdes sobre o

abaroamento:

3 | nformag&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia”, do jorna O Paiz, de 08 de abril de 1887, f.1.
™ Mastro real, o primeiro a contar de vante (CHERQUES, 1999, p. 510).
’® | nformag&o retirada da noticia “Naufragio do Bahia”, do jorna O Paiz, de 06 de abril de 1887, .1.
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Ver sbes sobre o abalr oamento de acor do com cada um dos Oficiais dos vapores

I nfor magdes Vapor Bahia Vapor Pirapama
Porto de saida: Porto de Cabedelo Porto do Recife
Porto de destino: Porto do Recife Porto de Cabedelo

Local de encontro:

Altura da praia de Ponta de

Altura da praia de Ponta de

Pedras Pedras
Dia e  horaio  do|24/03/1887 apds as23 h 15min 24/03/1887 as 23h 40min
abalroamento:
Manobraredizada: Guinou para boreste a fim de|Nd& se tem, a principio,

evitar o abaroamento. informac&o da manobra.

Grandes rombos no bombordo do
navio, entre o traguete e o
passadi co.

Avarias: Rombos na proa e no lado de

boreste.

Quadro 1. Compar ativo das infor macdes sobr e o abalr oamento dos vapor es.
Fonte: Diario de Pernambuco e 0 Paiz entre os mesesde mar ¢o e abril de 1887.

Segundo o jornal O Paiz, o Bahia teria guinado para boreste que, de acordo
com aArt. 15do Dec. 8.943 05/1883, quando no caso de “rumos contrarios e coincidentes
cada navio deve guinar para boreste a fim de passarem pelo BB um do outro”, enquanto
gue o Pirgpama teria seguido o rumo atingindo-o por bombordo. O jornal exclui a
possibilidade levantada pelo comandante do Pirapama de ter sido ele o abalroado,

condenando-o pelo crime de levar a pique o vapor Bahia.

No entanto, ainda durante o inquérito foram realizadas vistorias no vapor
Pirapama, por profissionais da Marinha de Guerra, para averiguar qual havia sido o dano
causado e, por conseguinte no vapor Bahia’. Este tltimo no foi vistoriado, pois na época
0S meios para tal eram caros e pouco comuns e as autoridades responsavels ainda néo
possuiam no seu corpo de militares, peritos que mergulhassem e investigassem por meio
dos tracos tafondmicos o que reamente havia acontecido. Deixando a incognita da

responsabilidade do naufragio no fundo do mar.

Entre os questionamentos levantados para a vistoria do vapor Pirapama
estavam os das Companhias Pernambucana e Brasileira de Navegacdo a Vapor e as

respectivas respostas dadas pelos peritos da Marinha, apresentadas no quadro abaixo.

" | nformagco retirada da noticia “Naufragio do Bahia”, do jornal O Paiz, de 04 de abril de 1887, f.1.
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Laudo de Exame Pericial executado no vapor Pirapama

Perguntas

Respostas

1. Quais as avarias que apresenta 0 vapor
Pirapama?

2. O talhamar”’
inutilisado?

3. No caso affirmativo, e com as outras
avarias conhecidas, podia o Pirgpama
navegar?

Pode-se pelo estado do casco do navio e pela
natureza das avarias conhecer se a pancada ou
choque foi dado ou recebido? (Quesito da
CBNV).

4. Ainda no caso affirmativo, atendendo ao
vento e a correnteza das aguas, podia ele
seguir o rumo de norte que levava?

5. Dous vapores navegando em direcgoes
oppostas, e vendo ambos a luz verde,
continuando na mesma rota com essas luzes
desparadas, podem chocar-se?

6. Se, em vez de luz verde, virem ambos a luz
encarnada e continuarem na mesma direccao,
podem ainda chocar-se?

7. Se, porém, um dos vapores ver a luz verde
de outro e mostrar também luz verde,
navegando ambos em direccdes oppostas, ha
necessidade de que agum delles mude de
rumo?

8. Se, anda um dos vapores, 0 Piragpama,
tendo visto e mostrado a luz verde por algum
tempo, deixasse de ver a mesma luz, e ndo
Visse outra sendo a branca do tope, qual seria
seu dever, tendo visto o vapor que vinha em
direccéo opposta quasi sobre si?

9. Se dous vapores que se abalroam tem feito
tudo o que é possivel paraevitar a abalroacéo,
qual é a obrigacdo de cada um? N&o serd
parar, pedir ou offerecer  socorro
?

10. Pelas avarias que apresenta o Pirapama,

esta todo partido ou

1. As avarias encontradas sd0: a chapa da roda
de proa partida e parte della inutilisada desde
65 cm acima do nivel de &gua em que 0 navio
se acha atualmente, um pedaco da roda de
proa torcida no sentido de boreste para
bombordo, o escovém de boreste partido com
uma depressdo no logar deste; 10 chapas
partidas achando-se as de boreste reintrantes e
as de bombordo somente partidas junto do
talha-mar; o turco® de ferro de bombordo
afastado do logar e com as castanhas’
quebradas; trés fuzis da enxarcia® do traquete
de boreste afastados do logar; a borda de
boreste da caixa da roda para avante de fora
para dentro; uma cantoneira de vante®! partida
apresentando curvatura no sentido boreste
para bombordo.

2. Que o talha-mar desde a dtura de 65 cm
para cima do nivel de &gua estd4 partido e
inutilisado.

3. Que ndo fazendo o vapor muita agua €
estando o tempo bom, podia navegar sem
perigo somente para arribar ao primeiro porto
e fazer conserto.

4. Que esta prgudicado com a resposta do
antecedente.

5. Negativamente.

Aos 6 e 7 Negativamente, estando as luzes
desparadas.

8. Que a hipdtese figurada no 5° sO podia ter
logar se o pharol de bombordo estivesse
apagado ou 0 outro vapor apresentasse a popa;
no 1° caso deve guinar para boreste e no 2°
seguir sua derrota

9. Que devem socorrer-se reciprocamente,
procedendo de modo que sava-se 0 navio
prejudicado e em todo o caso sua tripolacéo e

passagei ros.

" Aresta externa da roda de proa, chapa que reveste a roda de proa (CHERQUES, 1999, p. 493).
"8 Coluna metdlica recurvada na parte superior que serve para icar ou arriar pesos (CHERQUES, 1999, p.

515).

™ Peca de metal apresentando uma abertura circular ou quadrangular onde se enfia ferro (ancora), cabo ou

pau de toldo (CHERQUES, 1999, p. 150).

8 Conjunto de cabos que aguentam os mastros reais para as bordas (CHERQUES, 1999, p. 234).
8 Perfil laminado com segdo em L, que recebe o chapeamento exteior do casco (CHERQUES, 1999,

p.139).
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10. Respondem os peritos Abreu e Rubim que

consciéncia de affirmar que foi elle que deu
ou recebeu choque?

11. Quaes séo as avarias do Pirapama, de que|
bordo e quaes sdo as feiches que ellas
indicam, considerando que o Pirgpama ia
aterrado?

12. Tendo dois vapores se abalroado, e vendo
um 0 outro vapor seguir sem pedir socorro,
devera aguelle suppdr que as suas avarias
fossem tais que elle precisaria de auxilio?

13. Se um desses vapores abaroados
navegasse a toda forga e pudesse em poucos
minutos, e em noite sem lua, ficar fora da
vista do outro e nessa distancia soffrer
naufrégio, caberia culpa alguma ao outro, que
ndo se moveu do lugar do sinistro sendo cerca
de meia hora depois?

14. No caso de dous navios a vapor se
encontrarem correndo um sobre 0 outro
directa ou indirectamente e que haja risco de
se abalroarem, para onde devem guinar?

15. Quando um navio ndo vé pela préa sendo
a luz encarnada de outro, aém da branca do
tope, deve guinar para boreste?

16. Em quanto arbitram os peritos as despesas|
necessarias para 0S reparos das avarias
causadas no Pirapama?

1Iadro2 | audodeExame Peori
thatth-o=—1au oot =xXarc—cit

em vista da natureza das avarias encontradas
no Pirapama, pode-se affirmar que o choque
foi dado por este, e 0 perito Nuno da Costa
gue, em vista das ditas avarias ndo se pode
responder qual deu ou recebeu o choque, parg
apresentar por escrito os fundamentos de seu
laudo, concedeu-lhe o juiz o de 48 horas.

11. Que a resposta sera dada por escrito no
prazo acima.

12. Responde o0 perito Nuno da Costa
negativamente e os peritos Abreu e Rubim
gue, dado o abalroamento, deviam procurar
socorrer-se mutuamente.

13. O perito Costa responde negativamente €
os peritos Abreu e Rubim, que n&do cabia
responsabilidade no caso do outro ndo ter
pedido socorro.

14. Que no caso de aproximarem-se
directamente devemm ambos guinar parg
boreste e quando indiretamente aquelle que
tiver o outro pelo seu préprio boreste devera
desviar do caminho.

15. Que devem guinar paraboreste.

16. Que avaliam em 5. 000$000 (Cinco
Contos de Réis)

Peritos - Rodrigo Nunes da Costa, José
Rodriguez de Abreu e Raymundo Frederico
Kiappe da Costa Rubim

12l avactitada novanor Piranama
ra-eExecutato-Ro-Yapor—+tHapatia

_ Fonte: O Paiz, 08 de abril de 1887. _
Os trechos acima relatam as observagoes realizadas no Pirapama, e de acordo

com as respostas dos peritos da-se a entender que, por dois deles, foi o vapor Pirapama
gue abalroou o vapor Bahia e que, a menos que as luzes de um dos navios estivessem
apagadas, seria perfeitamente possivel gue tivessem se avistado mutuamente na distancia
em que seguiam um do outro. O que ndo ficou claro e, em parte, devido a falta de andlise
do casco do Bahia foi a manobra redlizada por ambos os navios que levou ao
abalroamento. Qual deles ndo obedeceu a regra de guinar boreste, quando em rumo
coincidentes e contréarios? Sera que ambos desobedeceram as regras vigentes?

A CBNV sugeriu uma 32 gquestdo no laudo pericia, diferente do proposto pela
Companhia Pernambucana. Esse quesito é importante para entender quem foi que recebeu
ou deu o0 impacto a partir das avarias do casco do Pirapama. Para responder a essa

pergunta os peritos elaboraram laudos fundamentados em todas as informagdes que foram
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dadas nos protestos maritimos do 1°Piloto do Bahia e 0 Comandante do Pirapama (laudo

na integra no anexo C).

Comentarios sobre os laudos fundamentados dos Peritos sobre o quesito 3° da CBNV

Capitéo-Tenente Joaquim
Goncaves Martins

1° Tenente Leopoldo
Bandeira de Gouveia

Capitao-Tenente Francisco
Augusto de Paiva Bruno
Brand&o

O perito afirma que o choque
foi dado pelo Pirapama,
entretanto, ele mesmo diz que
a sua resposta ndo basta para
esclarecer quem foi O
responsavel, tendo  sido
fundamentada em razdo do
que foi apresentado pelos
protestos.

N& havia mau tempo e os
dois perigos a navegacéo ja
haviam sido ultrapassados por
ambos, o Cabo Branco na
Paraiba e os baixios de Olinda.
Sendo assm nd havia
necessidade de afastar-se da
costa mais que 0 necessario,
neste caso, deviam vir a cerca
de 10 milhas da costa, porque
dessa forma ficariam fora do
caminho de embarcacbes de
pesca e dos perigos isolados.
Segundo o Perito, 0 Pirapama,
vindo no rumo N-NE avistou
o Bahia, que vinha fora do
caminho que deveria estar,
porque estava no sentido S-
SW, isto é guinando para
terra (BE) porque,
provavelmente, havia visto as
luzes do Pirapama e decidiu
sair de seu caminho enquanto
gue o Pirapama seguiu sua
rota, acabando por se chocar
com o BB do Bahia. O Perito
acredita que se o choque
tivesse sido dado pelo Bahia, 0
Pirapama, que é menor - 60,5
m de comprimento e 10 m de
boca (RIOS, 2010) - e menos
robusto que o outro, teria

naufragado.

O laudo dado por esse perito
€ sucinto, mas concorda com
0 primeiro gquando cita que|
acredita ter sido o Pirapama
0 que deu o choque. O Bahia
teria guinado para boreste)
para se livrar do
abalroamento e o Pirgpama
Seguiu 0 rumo e acertou-o
com aproa.

O dltimo perito, que tem
experiéncia nautica e é
engenheiro mecani co,
responde que somente pelas
avarias apresentadas pelo
Pirapama ndo pode afirmar
se ele deu ou recebeu ou
chogue. Para que haga
certeza do ocorrido seria
necess&rio avaiar também
as avarias do Bahia, que
ndo era possivel naquele
momento.

Mesmo que existam muitas
avarias no Pirgpama, mas
pronunciadas no lado de
BE, mostrando que o vapor
pode ter sido chocado ou
ter chocado por boreste,
mas nao constitui prova
suficiente para determinar a
responsabilidade pelo
abaroamento de um ou
outro, jA que em aguns
casos 0 havio pode ser
obrigado a se chocar com
outro por ndo ter espago e
conseguentemente
possibilidade de manobra.
Diante do exposto, o perito
diz que sO pode responder
a0 (uesito se pudesse
avaliar as avarias de ambos.

Quadro 3. Comentarios sobr e os laudos fundamentados para o 3° quesito.
Fonte: Jornal do Recife, 07 de abril de 1887.
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Para responder a010° e a0 11° quesitos, 0s peritos receberam o prazo de 48
horas para entregar um laudo fundamentando as suas respostas (laudo na integra no anexo
D), levando em consideracdo tudo que ja havia sido analisado durante o inquérito até

aquele momento.

Comentérios sobre os laudos fundamentados dos Peritos sobre os quesitos 10°

ell1°

Rodrigo Nunes da Costa

1° Tenente da Armada
Raymundo Frederico Kiappe
da Costa Rubim

1° Tenente da Armada
José Rodriguez de Abreu

Baseado nas informacOes
recolhidas nos protestos feitos
pelo Comandante do Pirapama
e 0 1° Piloto do Bahia, para
responder a0 10° quesito, o
Perito observa que ha muitas
divergéncias de informacdes
entre os dois. O primeiro diz
gue viu a luz verde do Bahia,
gue vinha do lado do mar e ele
do lado da terra, enquanto que
0 segundo afirma o oposto, ter
visto o Piragpama, que vinha
mais do lado mar e apresentou
aelealuz vermeha

No entanto, 0 mais comum, de
acordo com o Perito, eraque 0
Bahia viesse mais a0 mar, por
ser maior e de navegacdo de
longo de curso, de acordo com

o que foi citado pelo
Comandante Francisco
Carvaho.

S6 houve concordancia nas
informagdes, quando os dois
citaram que o Bahia mudou de
rumo, o 1° Piloto afirma ter
guinado pra boreste e o
Pirapama ndo especifica qual a
foi a manobra, mas diz que
mandou parar a maguina €
manda atrés a toda forca, pois
o0 Bahia mudou o rumo e
estava se aproximando.

O perito diz que diante dessas

informagbes e da vistoria no

Para  fundamentar  suas
respostas aos quesitos, o
perito fez uso das

informagbes recolhidas nos
protestos maritimos e dos
exames realizados no vapor
Pirapama.

Os navios seguiam em rumos
diametralmente opostos,
tendo apenas que se
preocupar com os baixios de
Olinda e o Cabo Branco na
Paraiba.

O perito descarta a ideia de
que seguiam proa com proa,
jA& que nenhum dos dois
afirma ter visto ambas as
luzes dos bordos. Sendo
assim, um vinha mais ao mar
€ 0 outro mais para o lado de
terra, vendo luz igual a que
mostrava.

Levando em consideracéo as
avarias do Pirapama, ele ndo
acredita que elas podem ter
sdo fetas pelo Bahiag
porque, para ele o Bahia teria
gue navegar de banda pard
acancar o0 boreste do
Pirgpama ou que o chogque
fosse dado proa com proa,
mas dessa forma seria muito
mais prgudiciad para o
Pirgpama, que  acabaria
naufragando, ja que o Bahia

€ maior e mais robusto.

Mais sucinto que 0s outros|
peritos o laudo, oferecido
por este, ndo apresenta
muitas  informacbes €
fundamentactes nos|
protestos.

De acordo com o que foi
visto na pericia realizada no
Pirapama e pelo foi descrito
com existente de avarias, 0
perito responde que o
choqgue foi dado pelo vapor
Pirgpama, pois de outro
modo ele naufragaria, por
ser mais fragil que o Bahia.
A menos que ele fosse
abalroado exatamente pela
proa (proa do Bahia com &
do Pirgpama) o que, de
acordo com 0s protestos,
Nn&o aconteceu.

Ao 11°quesito ele responde
apenas que as informagoes
sobre as avarias e o
posicionamento delas no
navio esta em questdes
anteriores. E a hipétese de
gue o Pirapama ia aterrado
ndo tem vaor para a
guestdo, a menos que se
considere-0 aterrado em
relacdo ao Bahia, ou sga, 0
perito quis colocar que o
Pirgpama manobrava em
direcdo a0 costado de
boreste do Bahia e dessa




Pirapama ndo pode responder

O peito ndo levanta a
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maneira _ele ndo teria

com certeza quem deu ou
recebeu o choque. Mas elenca
trés causas que podem ter
acontecido: 1. Falta de espaco
para manobrar; 2. Avarias no
leme; 3. Deficiéncia de
manobra; e 4. Descuido.
Levando em consideracdo que
0 1° Piloto diz ter guinado
para boreste para se livrar do
Pirgpama e esse, aplds o
abaroamento fez a volta e
voltou para o porto do Recife,
a possibilidade de avarias no
leme pode ser descartada
Sendo, entdo, a principa
delas, o descuido, que
acarretaria nas duas outras.

O Perito diz ndo poder afirmar
se 0 Pirapama deu ou recebeu
0 choque, em vista apenas das
avarias apresentadas por ele.
Quanto ao 11° quesito, com as
avarias do Pirapama
pronunciadas no seu BE,
entende-se que o choque foi
dado por um vapor que vinha
ao mar dele, ou sgja, 0 Bahia.

possibilidade do Bahia ter
abalroado o Pirapama pelo
lado de boreste, acertando-
Ihe a proa e parte do costado.
Ele afirma ter sdo o
Pirgpama a abaroar com a
sua proa o vapor Bahia, mas
gue ndo pode afirmar quem &
o responsavel pelo choque.
Quanto a0 11° quesito, ele
leva em consideracéo que o
Pirapama estava mais para o
lado de terra e o Bahia ao
mar. A partir disso ele coloca
uma situagdo para explicar as
feicbes que as avarias
indicam. A manobra
realizada seria o Bahia ter
guinado para BE, lado de
terra, e 0 Pirgpama seguido o
rumo, acertando-o no lado de
BB. Dessa forma, como
imaginou 0  perito, ©
Pirgpama ndo ficaria com
rombos no BE, mas sim no
BB, ja que provavelmente
resvalaria sobre 0 outro,
causando danos no
bombordo de ambos.

Q ladro 4. ( :gmenta'[igssmbrnnqlnlldanlmdnmmf:}dnqpnr
Fonte: Jornal do Recife, 13 deabril de 1887.

chocado o BB deste vapor.

0sl10°el1° r_1|||pci’rn:

Apébs o inquérito, a Marinha de Guerra lancou uma nota no Diario de

Pernambuco e no relatério do Presidente da Provincia® que iria destruir o casco do Bahia

gue, para €la, havia se tornado perigoso para a navegacéo da area. Para isso seriam

utilizados mergulhadores e cargas de dinamite. O vapor Bahia, apos ter sido abandonado

pela Companhia de navegagdo a que pertencia, foi a leildo no dia 30 de junho de 1887

(fig.10), no estado em que estava®™. Foi arrematado pela empresa Amaral & Irmaos

8 Documentaggo que esta disponibilizada no Arquivo Pablico de Pernambuco. Relatério de passagem de
administracéo de Presidente da Provincia de Pernmabuco (1889).
8 | nformagBes retiradas do Jornal do Recife, pagina de antincios no dia 29 dejunho de 1887.
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estabel ecida no Recife, que contratou mergulhadores da empresa Zenha Ramos & Cia, do

Rio de Janeiro, pararesgatar materiais (bagagens, utensilios) e notas de valor®*.

Letlao
Do vaper Bahia e seu c.rregamento

no estado e lugar em que se
ncha.

Quinta-feira 30 ‘e Junho
A'S 11 110 tAS
No aslio da Associagio Commercial

Reneficente

O agenta Gusmio, autorisado por mandado
do ¥zm. Se. De. Juis de Direito do Commer-
gio o a requerimento do De. Carador de Au-
senles no processo do ratificacio de protesto
maritimo o abandono do vapor Bafiia por par-
te da Companhia Brazileira do Paguetes s Va.
por, fard leilio, com asdéistengja do mesmo Juis,
do referido vapor o sen carregamento vo lugar
em gus s acha,

Figura 11. AnGncio do leilédo do naufragio do vapor
Bahia.
Fonte: Jornal do Recife, 29 dejunho de 1887.

De acordo com o que foi relatado pelos periddicos DP, JR e O Paiz, esse

trabalho investigara as duas versdes levantadas (Bahia abalroado por BB ou por BE),
entretanto, a hipotese é de que o Pirapama tenha sido abalroado pelo Bahia por boreste e

ndo por bombordo, como exemplifica a primeira versdo, ja que o bordo direito do Bahia

encontra-se consideravel mente mais destruido que o esquerdo, bem como a sua roda-de-

pas. Essa diferenca de informagdes se da, provavelmente, porque a maioria das pessoas,

gue sobreviveram ao abalroamento, estava dormindo, ja que o acidente ocorreu tarde da

noite e com excegdo dos Oficiais e Pragas, ndo saberiam dar informacdes técnicas e

precisas sobre o acidente.

8 | nformagao retirada da noticia “Salvados do Bahia”, do jornal Diario de Pernambuco, de 01 de fevereiro

de 1888, f.2.



3 O SITIO ARQUEOLOGICO SUBAQUATICO DO VAPOR BAHIA

O vapor Bahia estd assentado no fundo do mar ha 127 anos, ja sendo
considerado - de acordo com o artigo primeiro da Convencdo da Unesco de 2001 - sitio
arqueol 6gico subaquético desde o ano de 1987.

Visitado diariamente por mergulhadores recreativos e aficionados da caga
submarina, 0 navio € considerado um dos mais belos naufragios do litoral pernambucano
devido a vida marinha que o habita e a sua consideravel estrutura de ferro que descansa
no fundo.

Somado a isso, existem histérias que povoam o imagin&rio da populagéo e
gue se tornaram conhecidas até os dias de hoje, por ter sido a maior tragédia maritima no
litoral de Pernambuco, sdo recheadas de fatos fantasticos e pouco provaveis como, por
exemplo, amais conhecida delas conta que um dos comandantes teria sido traido por sua
mulher e o outro Oficial, com raiva, jogou 0 seu navio sobre 0 oponente, como em um
duelo entre senhores por uma mulher.

Especulactes a parte, o que foi encontrado de informacéo foi relatado no
capitulo 2 e 0 gque esse trabalho busca é uma resposta cientifica para o acidente que € uma
incognita hd mais de 100 anos.

O vapor Bahia tem um grande potencia arqueoldgico e por se tratar da
primeira pesquisa arqueoldgica ja realizada nele, houve uma grande dificuldade em se
localizar os dados necessarios para a pesquisa e aguns ndo foram encontrados (diario de
bordo, planta do navio, fotografia do Bahia, o original do inquérito e os arquivos da
CBNV). Sendo assim no trabalho de campo se buscou 0 méximo de dados possivels para
complementacdo do que ja existe. Tentou-se fazer uma comparagéo entre o que foi
relatado no croqui do mergulhador Mauricio Carvaho, realizado no ano de 2002 e o que
foi observado nesta pesquisa para identificar possivels mudancgas que podem ter ocorrido
ao longo desses 12 anos.

O sitio esta situado nas coordenadas geograficas 07°34°'786”S /034°42°152"W,
ha 6 milhas da costa, no mar adjacente a praia de Ponta de Pedras, localizada no
municipio de Goiana, norte do litoral pernambucano, a uma profundidade de 25 m (Ver
mapa de localizacdo).



Mapa de Localizacdo

Proximidades de Mapessoca
Localizacdo do Vapor Bahia em frente a Praia de Ponta de Pedras , Goiana - PE

Autor: Marina Souza, 2013

Figura 12. Mapa delocalizagéo do sitio do vapor Bahia.
Fonte: Carta 910 DHN, modificada por M arina Souza, 2013.
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3.1 Contexto ambiental: varidveis ambientais

Em se tratando do ambiente aguatico, este € um ponto importante a ser
observado no sitio arqueoldgico. As variaveis ambientais sdo ferramentas importantes na
formac&o do sitio arqueol 6gico subagquético desde 0 momento de sua submersdo e atuam
durante todo o tempo de sua existéncia embaixo d’agua. No caso de naufréagios, as
principais acOes ambientais sobre o sitio sGo promovidas pela oceanografia (correntes
maritimas), climatologia (regime de ventos), sedimentologia (granulometria e taxa de
sedimentagdo) e a biologia (fauling).

As correntes, assim como a diregdo dos ventos, influenciam no
posicionamento do navio desde 0 momento em que ele esta em movimento, sendo o seu
rumo constantemente corrigido em face da atuacdo combinada dessas duas forcas, até o
naufragio, onde a posi¢éo dele no fundo pode ser influenciada, também, pelas correntes

de superficie, de fundo e darelagdo comprimento do navio x profundidade local.

Deste modo, a fim de compreender os processos sofridos pelo Bahia, 0 seu
estado atual, o posicionamento que ele assumiu no fundo e a distribuicéo espacial dos
vestigios, o contexto ambiental seratratado da forma como as variavels que atuam sobre a

formacgado deposicional do sitio.

3.1.1 Oceanografia e regime de ventos incidindo sobre o naufragio
De acordo com Rios (2010), as correntes s&0 0S principais vetores da
distribuicdo de vestigios na érea de um sitio e, dependendo da forca e intensidade da
corrente, do peso e do formato desses materiais, eles podem ser encontrados desde alguns

centimetros, metros até dezenas de quilémetros do sitio de naufragio.

Além disso, dependendo da profundidade e do tamanho do navio/embarcagéo,
as correntes, em consonancia com o regime de ventos da superficie, podem vir a
determinar a posicdo que 0 navio va assumir quando chegar ao fundo, bem como a
relagdo comprimento do navio x profundidade local, que neste caso, o tamanho do navio
(74 m) supera a profundidade local (25 m), ou sgja, quando uma parte do navio chegou ao
fundo a outra ainda estava na superficie.

A area em foco sofre influéncia da corrente Sul Equatorial (Benguela) que é
guente, com temperatura em torno de 26-C, e corre paralela a costa nordestina durante todo o

ano, possuindo uma elevada salinidade (THOMSEN, 1962). Sua velocidade, apesar de

variavel, é maior nas proximidades com o Equador e durante o inverno austral pode alcancar
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de 1.5 a 2.0 nés. E dependendo da época do ano ha uma bifurcacdo, cuja divisao recebe o
nome da corrente da Guiana e corrente do Brasil, sendo a da Guiana que vai adirecéo norte e

ado Brasil nadirecdo sul.

b - m\.‘
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Figura 13. M apa das correntes mar itimas (Benguel a).
Fonte: disponivel em <www fisca.ufpr.br>, acessado em abril de 2014.

Além da corrente de Benguela, a area sofre influéncia de correntes costeiras,
formadas pela acdo dos ventos que sopram nas proximidades do litoral (mongdes). Na area
citada ocorrem duas correntes costeiras ao longo do ano: a mongéo de nordeste e a mongao de
sueste. Na primeira, de setembro a marco, a agdo dos ventos daguela diregdo empurra as
&guas para sudoeste ou sul - sudoeste, com velocidades que variam em virtude da forca dos
ventos. Enquanto que na segunda, a partir do més de marco, o sentido da corrente se inverte.
Ainda, de junho em diante, acontece uma contracorrente, no sentido de sul para norte
(GUEDES, 1975).
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Figura 14. Correntescosteir as predominantes nos meses de mar ¢o a maio.

Fonte: Guedes, 1975.

No tocante ao regime de ventos, no Hemisfério Sul, os ventos predominantes sdo
os de sueste, também chamados de alisios de sueste. Os limites de sua acéo variam no decurso
do ano, em razdo especiamente da declinagdo do Sol. O alisio de sueste faz sentir sua acéo
durante todo 0 ano na regido estudada. No entanto, em decorréncia da rotacdo da Terra, 0
alisio de sueste atinge a costa em direcdes variaveis, mudando no decorrer do ano (GUEDES,
1975). A acdo dos disios, no trecho compreendido entre o Cabo Calcanhar - RN e o Rio S&o

Francisco - SE, é sueste, oscilando até leste. Essa ag&o cria as duas mongdes supracitadas: a
nordeste e a sueste (GUEDES, 1975).

Figura 15. Ventosalisios p'redomi'r'\ante'snos mesesde”margo eabril.
Fonte: Guedes, 1975.



3.1.2 Sedimentologia da area do naufragio

Para se chegar a sedimentologia da area estudada, precisa-se, primeiramente
compreender 0s processos geomorfoldgicos marinhos. De acordo com King (1975), a
geomorfologia marinha estuda o relevo submarino, N0 que tange aos pProcessos
predominantes de sua formagdo. A partir do critério morfolégico, levando em
consideragdo 0s contornos batimétricos, criou-se a divisdo dos pisos ocednicos em trés
unidades, sendo elas, a Margem Continental, a Bacia Ocednica e a Cordilheira
Mesocednica (HEEZEN E MERNARD, 1966).

Para o Brasil, seguindo essa classificagdo e nomenclatura, existem trés
dominios. margem continental, fundo da bacia ocednica e a cordilheira mesoatlantica
(PALMA, 1984 apud COUTINHO et al, 2004). A primeira, marca a transicao entre a
parte emersa do continente e o fundo abissal e pode ser chamada, também, de plataforma
continental. Em outras palavras, é a faxa mais rasa que circunda o continente, uma
superficie plana, quase horizontal e o relevo que excede os 20 m, terminando em direcéo
a0 mar com uma quebra relativamente abrupta, denominada de quebra de plataforma
(COUTINHO et al, 2004).

A topografia normalmente encontrada nessa area podem ser fei¢Oes positivas
e negativas, sendo as positivas, bancos e cristas, terragos e escarpas de fahas, recifes e
bancos costeiros e, as negativas, denominadas de canions, canais e vales submarinos
(COUTINHO et al, 2004). No microrelevo é comum que 0s substratos apresentem marcas
de ondulagdes, resultado das condi¢des hidrodinamicas.

A plataforma continental de Pernambuco, inserida na margem continental
nordeste - leste do Brasil e tendo aproximadamente 180 km de extensdo norte-sul, foi
subdividida por Coutinho (1976) em trés trechos, levando em consideracéo os critérios de
morfologia e da distribuicdo dos sedimentos. S& eles: plataforma interna®, plataforma
média, e plataforma externa™.

O vapor Bahia, esta localizado na plataforma média, que tem por
caracteristicas uma profundidade entre 20 e 40 m, relevo irregular, recoberto por

% | imitada pela isdbata de 20 m, com relevo suave, mostrando algumas irregularidades devido a presenca
de recifes, canais e ondulacBes. A Plataforma é coberta por areia terrigena, com muito pouco cascalho e
lama, e baixo teor em carbonato de célcio. Os componentes bidticos s8o muito retrabalhados (COUTINHO
et al, 2004, p. 47).

% A partir de 40 m de profundidade, coberta com areias biodentriticas, cascalhos de algas e lamas cinza
azulada. O teor em carbonato de célcio é superior a 75%. As associagOes carbonédticas sdo muito
retrabal hadas, particularmente as areias de algas recifais (COUTINHO et al, 2004, p. 47).



65

sedimentos grosseiros de origem biogénica, cujo teor de carbonato de célcio € superior a
90% (COUTINHO et al, 2004).

Os sedimentos de origem biogénica apresentam mais de 30% de carbonato de
cacio e silica amorfa. Envolvem os depositos formados por atividade orgéanica, sendo de
natureza carbonéica. Nessa area, dominam os sedimentos representados por areias e
casca hos formados por algas coralinas, ramificadas, macicas e concregoes (COUTINHO
et al, 2004).

Em se tratando da plataforma média do litoral de Pernambuco, a acdo dos
sedimentos sobre o artefato maior - que € o navio - varia durante o0 ano, de acordo com as
correntes que retiram o substrato de uma area e cobrem outra, fazendo com que parte
fique enterrada e parte cavada. Da mesma forma, baseado neste mesmo principio, os
sedimentos agem sobre artefatos menores, enterrando-o0s ou descobrindo-os ao longo dos
anos, 0 que acarreta em um processo tanto de protecdo, quando entdo enterrados, quanto
de destruicdo, quando estdo expostos, neste Ultimo caso, a destruicdo pelo efeito da

matéria depositada é causada pela abrasio de seus componentes.

3.1.3 O “Fauling” atuando no naufragio

O Fauling € uma “bioincrustacéo”, ou sgja, “fixacao de animais e/ou vegetas,
microscopicos ou ndo, a quaisquer substratos em meio aquoso” (RIOS, 2010, p. 286).
Essa fixag&o cobre o artefato formando um molde da parte que estiver exposto a massa de
agua, seja ele de origem orgénica (madeira) ou minerd.

A incrustacdo € mais um dos problemas enfrentados pelos arquedlogos
subaguaéticos, ja que como os artefatos ficam cobertos, a sua identificagdo ou mesmo
visibilidade fica limitada. No tocante a esse trabalho, foi um dos fatores complicadores no

momento da observacao das marcas tafondmicas deixadas pelo abal roamento.

Os tipos de organismos que formam o fauling fazem parte do chamado meio
Bentonico, que se refere a fauna e flora que habitam o substrato marinho. Para

compreensdo davida béntica, amelhor conceituagéo sobre espécie benténica &

Uma espécie é considerada bentdnica quando vive em ligacdo intima
com o fundo, sgja porque esté fixada, ande ou rasteje sobre ele, viva em
seu interior, ou ainda, o utilize como protecdo e abrigo, ou dele retire
sua subsisténcia (COELHO et al, 2004, p. 477).
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Esses organismos podem ser divididos em fitobentos (vegetais) e zoobentos
(animais). Dentre esses, existe também uma classificacdo quanto ao tamanho dos
organismos. microbentos, meiobentos e macrobentos, este Ultimo, visivel a olho nu nas
incrustacfes. Em se tratando de vegetais, € uma comunidade macroscopica composta por
seres fotossintetizantes que vivem fixos a algum tipo de substrato no fundo de ambientes
aquéticos. Fazem parte desse contexto as algas® e as angiospermas marinhas®® (COELHO
et al, 2004).

As principais macroa gas benténicas encontradas no litoral pernambucano séo
cloroficeas, feoficeas e rodoficeas. As cloroficeas sGo conhecidas como agas verdes,
devido ao alto teor de clorofila nos seus pigmentos. Existem em Pernambuco, cerca de
110 espécies, correspondendo a 64% das descritas para o Brasil (COCENTINO et al,
2004). As feoficeas sdo, também, conhecidas como algas pardas, devido a sua coloracdo
marrom, possuem 43 espécies no litoral pernambucano, o que corresponde a 49% dos
taxons™ descritos para 0 Brasil (COCENTINO et al, 2004). Por ultimo, as rodoficess,
conhecidas como agas vermelhas que podem, também, apresentar ampla variacdo de
cores. Estéo registradas 152 espécies para o litoral pernambucano, o que corresponde a
40% do total parao Brasil (COCENTINO et al, 2004).

No caso do vapor Bahia, as comunidades de fito e zoobentos estdo instaladas
tanto dentro, quanto fora, cobrindo todo o naufrégio, transformando-o em um verdadeiro
recife artificial, em cuja biota (ecossistema) vivem inimeras espécies de peixes, algumas
que servem como bioindicadores™ de naufragio, assunto ainda pouco estudado no Brasil.

Ao mesmo tempo em que a presenca de fauling dificulta a visibilidade das
partes do navio e artefatos, a sua caracteristica de fixagdo a um substrato e a consequente
formagdo de um molde externo das pegas possibilita, mesmo que o materia tenha se
destruido com o tempo, que ele continue “existindo” com as suas caracteristicas externas

na parte interna da bioincrustacéo.

8 SA0 vegetais caracterizados por ndo possuirem flores. S80 avasculares e se fixam nos substratos
SPEREI RA, 2000 apud COCENTINO et al, 2004, p. 391).

® S50 plantas vasculares submersas que se caracterizam pela presenca de raizes, caules, folhas, flores e
frutos (MAGALHAESet al , 2000; 2001 apud COCENTINO et al, 2004, p. 391).

8 Unidade taxonémica nomeada, a qual individuos ou conjunto de espécies sdo assinaladas (HOUAISS,
2007) .

% S50 animais que devido ao comportamento peculiar indicam a possivel presenca de naufragios em uma
dada regido, por exemplo, cardume de sardinhas €/ou tartarugas boiando ao amanhecer e parus nadando
sozinhos ou em grupo.
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3.2 Os vestigios do navio

A primeira etapa da pesquisa para localizacdo e observacdo dos vestigios
consistiu de dois mergulhos de prospeccdo do sitio e da realizacdo da planimetria do
vapor Bahia (vide quadro abaixo). Na prospeccdo buscou-se mensurar a extensdo do
navio, compreender como estava disposto no fundo e avaiar o estado das pecas. Para
isso, foi feito um mergulho circundando todo o navio externamente (sentido proa-popa-
proa), observando o costado, as partes desagregadas que estavam do lado de fora e pegas
como as rodas e 0 leme. A segunda parte consistiu na realizagdo da planimetria do vapor

Bahia, para preenchimento do formulério de campo de sitios de naufragio.

Planimetria do vapor Bahia

a. Comprimento 74,00 m

b. Boca 14,20 m
c. Pontd 04,30 m
d. Cdado 03,10 m

Quadro5. Planimetriado vapor Bahia.
Fonte: M arina Souza, 2013.
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Figura 16. Planta de um navio a vapor explicando a planimetria do vapor Bahia.
Fonte: an6nima, 1838, modificado por M arina Souza, 2014. (Disponivel em <http://www.qgravur as-

antigas.com/product_info.php?products jd=7041> acessado em dezembro de 2013).
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Figura 17. Planimetria da boca do Bahia com uso detrena.
Fonte: M ax Glesgyson (Dolphin Eye), 2013.

O vapor Bahia esta assentado na plataforma média™, em um fundo de areia
guartzosa misturado com conchas, sem ter banda para qualquer lado. De maneira gerd,
parte do navio esta ligeiramente enterrado, aparecendo aproximadamente 9/10 da sua
atura total. Constatou-se, também, que estd em posicéo de navegacdo, as suas ancoras
estéo desconectadas e proximas aos escovéns™ e duas reservas caidas dentro dele, na area
daproa. O navio seguiaparao sul e se encontrano rumo de 180°.

A estratégia de prospeccdo adotada visava principalmente a localizagcdo de
pecas, chapas e longarinas e acessorios do casco do Bahia que apresentassem marcas de
ruptura abrupta para constatacdo do rompimento, do mesmo, na atura da bochecha de
boreste ou ameio navio, com possiveis consequéncias naroda de pés e eixo de boreste.

A primeira constatagdo foi que o navio sofreu intervengdes posteriores ao
naufrégio, ndo s6 ambientais, como a incidéncia das correntes e da bioincrustacdo, mas
também antrépica, coma retirada de escotilhas e outras pecas de valor comercial,

deixando-o parcial mente desmantelado e com chapas fora da posi¢éo natural .

" Entre isdbatas de -20 m e -40 m, apresenta relevo bem mais irregular, com presenca de canais
representativos e paleovales, formados a partir da dissecacdo da plataforrma quando exposta em épocas
pretéritas (MANSO, et al, 2004, p. 83).

%2 Cada um dos tubos ou mangas de ferro por onde gornem as amaras do convés para o costado onde
apontam na parte alta da amura, perto do bico de proa, também serve para alojar a haste do ferro (ancora)
(CHERQUES, 1999, p. 240).
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Os processos de crescimento de vida marinha, corrosdo e consequente
destruicdo do material ferroso, dificultam a visualizagdo de detalhes. Os fenbmenos
naturais atuando juntos ou separadamente e somados a intervencdo humana, alteram em
parte os artefatos que os arquedlogos usam para construir suas ideias do passado. Dessa
forma se torna uma tarefa dificil localizar os tragos tafonémicos que, no caso deste
trabalho, s80 as marcas deixadas no casco apds o abalroamento com o vapor Pirapama,
além do enterramento de parte do costado que, por ndo ser um trabaho intrusivo, néo foi
escavado.

Na segunda etapa, foi realizado um mergulho para o registro imagético do
sitio por meio da foto-filmagem subaquética. A filmagem permite a0 pesquisador
observar, em laboratério, quantas vezes forem necess&rias e sem preocupacdo da
mensuragcdo de tempo, 0 que ndo € possivel embaixo d’agua a menos que se mergulhe

muitas vezes, 0 que encarece a pesquisa.

Foi percebido que, assim como no croqui do mergulhador Mauricio Carvalho,
o lado de boreste comparado a0 de bombordo esta consideravelmente mais avariado.
Algumas das possibilidades levantadas para as causas da destruicdo foram o
abalroamento, as ambientais e as antropicas. Entretanto, sabe-se que as principais
intervengdes antropicas sdo as retiradas de pecas de metais com valor comercial, como o
bronze e o cobre, que para a coleta faz-se necessario explosdes com dinamite, ou mesmo
um simples pé-de-cabra, mas ndo explica porque apenas um dos bordos estd mais

danificado que o outro.

Croqui de comparagio entre as avarias das bochechas de boreste ¢ bombordo do
vapor Bahia,

Boreste

Bombordo

Legenda

Bioincrustagiio Aberturas (sem as escotilhas)

Fonte: Manna Souza, 2014

Figura 18. Croqui esquematico demonstrando as diferencasentre as bochechas.
Fonte: Marina Souza, 2014.
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Apobs 0 navio chegar ao fundo se inicia o processo de deterioracdo (corrosao)
em todo o navio, que se da devido ao oxigénio dissolvido na agua, ele em contato com o
metal gera um processo de oxidagdo que é acelerado devido a salinidade do mar. Esse
processo € inevitavel, a forma metdlica que foi trabalhada por técnicas metalUrgicas tende
aretornar para a sua condicéo inicial oxidada (COSTA, 2005). A reacdo de corrosdo, que
€ uma forma de deterioracdo, é caracterizada pela transferéncia de elétrons, onde o metal
os transfere para o oxigénio presente na dgua (GEMELLI, 2001). A reacdo em meio
aguoso € expressa pelas seguintes Equactes. 1 e 2 representam as reagdes de oxidagao do
metal e reducdo do oxigénio e a 3 é a representacdo geral da formacdo da corroséo
(SANTOS, 2014):

Meg > Me” = 2¢ (1)
O, + 2H,0 + 46 > 40H" 2
2Me + O, + 2H,0 > 2Me(OH), (3)

Entretanto, sabe-se que, com o passar do tempo, ha uma queda natural dessa
oxidagdo, que d& lugar a um equilibrio com o ambiente circundante e mesmo que esse
equilibrio sgga ameacado por alguma mudanca qualquer e o processo de destruicdo
retorne, ele tende a alcancar o equilibrio novamente (COLIN & MURPHY, 2002 apud
RAMBELLI, 2003).

Ent&o, estando o Bahia no fundo do mar ha 127 anos e com a diminuicdo das
intervencdes humanas, ja que resta muito pouco para ser explorado pelos “cacadores de
tesouro” e, sendo uma area de pouca variabilidade climética ao longo do ano, o sitio
arqueol 6gico ja atingiu o seu equilibrio com o meio. Comparado ao croqui desenhado em
2002 com o atua estado de degradacéo, o sitio indicou pouca diferenca.

Nos dias de hoje, o vapor Bahia se configura como um naufragio
desmantelado. Parte do costado de boreste esta caido no leito marinho e a parte
pertinente a de bombordo foi langada, pelas correntes incidentes sobre ela, para dentro do

navio, mas em relacdo ao de boreste esta mais integro. A roda-de-pas de boreste (fig.
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19)esta completamente destruida, mas ainda é possivel reconhecer sua estrutura por causa
de algumas vigas retorcidas no formato da roda, enquanto que a de bombordo (fig.20)

permanece mais integra e ainda com a maioria das pas que séo de madeira.

Figura 19. Roda-de-pasde bor este desmantelada com algumas pés e vigas partidas.
Foto: Max Glesgyson (Dolphin Eye), 2013.

Figura 20. Roda-de-pasde bombordo.
Foto: M ax Glesgyson (Dolphin Eye), 2013.
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Ainda existem as cddeiras inteiras (fig.21), as maquinas e o eixo fora de suas
posicOes originais e o leme (fig.22), cuja porta, em face da pancada com o fundo esta com
partes fatando na sua porcéo inferior, sugerindo que foi causado pelo choque com o
fundo, assim que o navio naufragou. Outras pegas estdo muito encobertas por fauling, o

gue dificultou a visualizacdo do formato e consequente identificacéo.

Figura 21. Caldeirasdo vapor Bahia ameia-nau, com representacdo em miniatura.
Foto: Max Glesgyson (Dolphin Eye), 2013 modificado por M arina Souza, 2014.

Foi observado que estdo faltando algumas partes e pecas do navio, como 0s
mastros, a cabine de comando, o timao®, a bitacula®™, a balaustrada®™ dentre outras.
Existem ainda os turcos, mas que estdo retorcidos para o lado contrério ao origina. Foi
percebida, também, a pouca quantidade de carvao e afaltade carga.

% Cana ou roda do leme, para diregdo e governo do leme (CHERQUES, 1999, p. 500).

% Pedestal fixo na ponte de comando, por ante a vante da roda do leme, onde se aloja a agulha de marear,
em posi¢do adequeda a visdo do homem do leme (CHERQUES, 1999, p. 105).

®E uma amurada protegdo verticala fim de impedir que caiam no mar pessoas ou objetos de bordo
(CHERQUES, 1999, p.85).
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Figura 22. Porcdo inferior da porta do leme destruida, com linha no contorno.
Foto: Max Glesgyson (Dolphyn Eye), 2013.

E o ultimo mergulho foi realizado a fim de localizar os artefatos utilizados no
cotidiano. Foram poucos os encontrados dentro e nas proximidades do navio. Para
localizé&los, foi tragado um rumo no sentido da corrente, NE-SW, e foi seguido um trecho
de, pelo menos, 400 m (com o auxilio de uma carretilha e spool®) a fim de localizar e
entender a dispersdo dos vestigios arqueoldgicos no leito marinho. Apenas agumas
garrafas de vidro, fragmentos de cerémica, fibulas humanas e um pouco de carvao
mineral foram encontrados.

3.3 A provave reconstituicéo do naufragio

O vapor Bahia, vindo do porto de Cabedelo, PB, fazia rota coincidente e de rumo
contrério com o Pirapama, que vinha do porto do Recife, PE, quando se encontraram em
frente a0 mar adjacente da praia de Ponta de Pedras no municipio de Goiana, cerca de
meia-noite do dia 24 de margo de 1887.

De acordo com o preconizado pelo Dec. 8.943 05/1883, os navios deveriam ter se
avistado a, pelo menos, 3 milhas de distancia - devido as luzes de navegacéo situadas em

% Carretilha acessoria.
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ambos os bordos e no tope do mastro principal - que corresponde a algo em torno de 5,5
km, distancia mais que suficiente para realizar uma manobra segura que impedisse o
acidente.

Levando em consideracdo o relato do Oficial, Sr. Manoel Antonio Noites Dias, 1°
Piloto do Bahia, sobrevivente do sinistro, este avistou o Piragpama e tentou manobrar para
boreste, mas 0 outro continuou sua rota. Da forma como foi relatado, pode-se subentender
gue o Bahia, se realmente avistou 0 Pirapama, ja estava muito préximo para evitar o
abalroamento. O que gera os seguintes questionamentos. As luzes de ambos estavam
apagadas ou inoperantes? Porque ndo foram dados, de ambas as partes, 0s avisos sonoros
preconizados no Dec. 8.943 05/1883? Ja que era tarde da noite, estariam 0s responsaveis
pela navegacdo, desatentos ou dormindo? Houve alguma festa ou despedida na noite
anterior? Pelo que se pdde observar nenhuma dessas questbes foram levantadas no

decorrer dainvestigagdo, portanto essas perguntas ndo poderdo ser respondidas.

O que se tem de concreto é que o sinistro aconteceu e o Bahia foi ao fundo.
Partindo desse fato, ou ndo houve manobra alguma, asssm ambos os responsaveis pela
navegacao estavam dormindo ou desatentos a faina e 0s navios se abalroaram ao acaso,
ou um dos Pilotos s6 notou a iminéncia do abalroamento quando j& ndo existia tempo
habil para guinar, tendo a tentativa de guinada ocorrido para o bordo errado, assim a
manobra que parece ter sido redlizada € a que o Bahia guinou para bombordo, ignorando
as regras internacionais, e o Pirgpama continuou no seu curso, indo de encontro ao
costado de boreste do Bahia.

Pela forma como esta descrito no inquérito, sugere que o bico de proa do Pirapama
(que esta torcido de boreste para bombordo e com 10 chapas de boreste partidas) se
chocou primeiro com a bochecha de boreste do Bahia e resvalou até a roda-de-pés onde,
provavelmente ficou preso, tendo que ter dado maguinas atrés para se desvencilhar do
Bahia. Esse chogue casou danos em parte da bochecha de boreste, proxima a proa e no
bico de proa do Pirapama (talhamar, escovém e chapas de boreste) e abriu rasgos no
costado do Bahia.

Alguns passageiros devem ter acordado com o estrondo do choque entre os navios
€, como SO existiam dois conveses (a medida do pontal € de 4,30 m, portanto s da para
dois conveses), eles poderiam subir um lance de escada e chegar ao convés principal,
dessa forma algumas pessoas conseguiram se salvar, enquanto que oS que estavam no
convés inferior e sofreram algum tipo de injuria com a batida (ndo se sabe os tipos de
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cama, materiais e da posicdo dos individuos nas mesmas),ficaram desacordados e/ou
presos nos camarotes e morreram afogados com a entrada da agua nos diversos

compartimentos.

Devido ao tamanho do rasgo, estimado em 10 m x 0,65 m, a agua entrou
rapidamente no interior do navio, ganhando os corredores de acesso aos diversos
compartimentos internos, uma vez que as portas dos corredores estavam abertas (a
condicdo Zulu para fechamento de uma dada porta sO € observada em navios de guerra)
para facilitar o transito de pessoas e cargas. Com a entrada de &gua no bordo direito, o

navio fez, ligeiramente, banda para esse lado.

A julgar pelas avarias existentes no leme, a popa foi a primeira parte do navio a
tocar o fundo, paratal o calado na atura da popa deveria ser maior que na proaou a meia
nau, possivelmente, pela acomodacgdo de pessoas €/ou carga que criou um caminho por
gravidade para a adgua seguir para ré. O navio comegou a afundar pela popa, fazendo
banda ligeiramente para boreste, devido ao rasgo e entrada de dgua na altura da bochecha,
guebrando a base do Ileme e deslocando-0 de sua posicéo original. Depois a meia-nau,
tocando no assoaho marinho com as rodas-de-pas de boreste ainda em movimento,
desmantelando-a, e por ultimo, a vante até, finamente, assentar no fundo do mar em
posi¢&o de navegagao.

Nesse processo, 0s materiais que ndo estavam peados e tinham flutuabilidade se
soltaram do navio e foram carregados na superficie pela corrente predominante, que era
NE-SW, justificando assim a presenca de alguns materiais e cadaveres encontrados nas
praias nesse sentido — Ponta de Pedras e Catuama. Outros artefatos, dependendo do seu
peso, formato e tamanho foram ao fundo deixando, também um rastro no sentido da

corrente, até onde elateve forca para empurré-los.

No fundo mar, com o passar do tempo, 0s primeiros materiais a se degradar foram
0s organicos (os corpos que ficaram presos aos compartimentos ou a objetos e alimentos
em geral) e 0s mais resistentes, como madeira e fibras de cabos diversos, se tornaram
substrato para o crescimento de vida marinha, assim como o préprio navio. Com a agao
do tempo alguns materiais praticamente deixardo de existir, restando apenas o molde

criado por esses animais e vegetais incrustantes.

O ferro do navio se destr6i mais lentamente, o oxigénio dissolvido na &gua inicia

um processo de oxidacdo que € acelerado pela salinidade, tornando-o mais fragil. Os
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espacos que passam a exigtir dentro da estrutura sdo habitados por animais e vegetais

benténicos, acarretando da desagregacao das partes do navio.

As primeiras partes a desagregarem-se sd0 as chapas dos assoal hos dos conveses,
assim como acontece com uma casa, onde o telhado cai primeiro. Depois o costado que,
empurrado pela corrente dominante, desmorona, no presente caso o de bombordo para
dentro do navio e o de boreste para fora. A proa e cavernas por terem chapas de ferro
mais espessas resistem por mais tempo e algumas cavernas permanecem até hoje em sua
posic&o original, bem como a proa.

O movimento das correntes também carrega o sedimento do assoaho marinho e
enterra e desenterra partes do navio ao longo do ano. Como o sentido da corrente é de
NE-SW, o lado de bombordo estd mais cavado e o boreste esta mais enterrado e, com o
tempo, partes das chapas do costado caem e sdo enterradas. Além disso, dependendo do
grau de dureza do material, 0 sedimento em suspensdo age como abrasivo nas chapas

expostas, mas 0s seus efeitos ndo sdo expressivos a olho nu.

A despeito de tudo o que foi explanado, a intervencdo mais agressiva é a humana,
pessoas mergulham todos os dias no vapor Bahia, sga para caga submarina ou para
recreacd0 e algumas delas tém o hébito de retirar artefatos como suvenires de suas
aventuras subaquéticas tém ainda agueles que vao a busca de materiais de valor
econdmico e usam pés de cabra, cabos de ago amarrados a embarcagdo ou mesmo
dinamite pararetirar essas pegas.

Infelizmente o vapor Bahia esta muito degradado. Ao longo desses 127 anos
muitas pegas e artefatos foram retirados o que impede a interpretacdo da localizacdo de
tais pegas. Quase ndo h4 vestigios no contexto arqueoldgico que permita inferir sobre as
pessoas a bordo, habitos, classe socia e outras questdes que podem ser obtidas a partir da

andlise dos artefatos e da sua localizacéo espacial.



4. RESULTADOSE DISCUSSOES

A partir dos dados levantados, é possivel fazer uma interpretacdo de como
ocorreu 0 naufrégio, porgque o navio assumiu tal posi¢do no fundo mar e explicar o estado

atual do Bahia com a evidente auséncia de parte dos aparel hos e acessorios.

A interpretacdo dada a esse trabalho é que algumas coincidéncias ocorreram
para que o0 sinistro tivesse lugar, tais como: o0 atraso da saida do Bahia do porto de
Cabedelo por questdes diversas, concorrendo para gue 0S havios Se cruzassem no mar: as
derrotas dos navios deveriam ser afastadas, isto porque o Bahia era um navio de longo
curso e o Pirapama de cabotagem, assim sendo o primeiro deveria estar além da linha do
horizonte e 0 segundo proximo da costa, entretanto eles cruzaram suas derrotas em uma
isobatimétrica de 25 m, acerca de 6 milhas, logo o Bahia ja estava em um posicionamento
equivocado, pelo menos desde 0 ingresso em territorio pernambucano, tendo saido de sua
singradura original, avancando em diregdo a costa.

No tocante as caracteristicas de cada navio, levando em consideracéo que o
Bahia tinha 14 m de comprimento a mais que o Pirapama, portanto mais robusto e era
capaz de imprimir maior velocidade, teoricamente, as possibilidades de ir ao fundo
devido a um sinistro eram maiores para 0 Pirapama, entretanto, o que ocorreu € que o
ponto de encontro de ambos foi de uma &rea mais resistente (bico de proa do Pirapama) e
umavulneravel (chapeamento da bochecha do Bahia). Assim o Pirapama levou vantagem
nesse item.

No que diz respeito aos rumos contrarios e coincidentes, em que na cena de
acao, 0 mar estava calmo, portanto sem ondas e ventos que atrapal hassem a navegacéo, a
noite de lua nova de baixa nebulosidade, portanto com pouca luminosidade, mais que néo
impedia de se enxergar as luzes de navegacdo a um minimo de 3 milhas nauticas, logo se
0S navios estivessem em qualquer uma das afirmacgdes expostas pelos navegantes de
ambos 0s vapores 0 sinistro ndo teria ocorrido, tal quadro sugere que ambos os pilotos dos
navios estavam desatentos a sua funcdo de navegar e vigiar o horizonte proximo, assm

sendo nesse quesito ambos foram negligentes no desempenho de suas funges.

No que concerne ao abalroamento, o Bahia que deveria estar além da linha do
horizonte, optou, talvez por questdes econdmicas e de tempo por uma derrota mais
proxima da costa, tendo ela descaido, possivelmente, por causa do vento e da corrente de

NE, se aproximando da singradura do Pirapama que, provavelmente, vinha compensando
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0 vento e corrente contrédria, assim acertou com a sua bochecha de boreste no bico de proa
do Pirapama, que resvalou até proximo a meia-nau e se encaixou na roda de boreste do
Bahia, isto porque, segundo o descrito no que se chama, atualmente, Laudo de Exame
Pericial (LEP), feito no Pirapama, em 08 de abril de 1887 (descrito no quadro 2), o bico
de proa esta torcido de boreste para bombordo, logo o ponto de contato do bico de proa
do Pirapama foi com a bochecha de boreste do Bahia, bem como esse impacto explica

porque aquela regido esta mais deteriorada que a de bombordo.

N&o procede, também, a afirmacdo do Comandante do Pirapama de que néo
viu 0 Bahia apbs o abalroamento, isto porque ao inserir 0 seu bico de proa na roda, 0
mesmo para sair de tal posicdo necessitaria dar maguinas atrés para se desvencilhar dela.
Assim sendo tal fato foi omitido pelo Sr. Francisco Raymundo Carvalho, exceto que ele
deu a ordem de toda forca atras, mas ndo com o intuito de ndo bater, fato ja acontecido,
bem como ele deixou de prestar socorro, voluntariamente, as vitimas do Bahia, preferindo
retornar ao porto do Recife em relativa seguranca.

Como o navio esta assentado no fundo, sem ter feito banda para nenhum lado.
Seu leme esta partido na sua por¢do inferior e posicionado no solo de NE-SW, sugerindo
uma manobra para bombordo. Diferentemente do local do rasgo (bochecha de boreste) e
consequente admissdo de &gua, que fez com que 0 navio adernasse ligeiramente para
boreste, mas a primeira parte do navio a bater no fundo foi a popa. Para isso ter
acontecido, 0 navio deveria estar com o trim” tendendo aré, ou seja, a carga ndo estaria
distribuida uniformemente, tendo a popa ganho mais peso, 0 que favoreceria a admisséo
de 4&gua, abaixo da linha d’agua para aguela area, bem como as portas internas dos
corredores deveriam estar abertas, condi¢cdo comum em navios mercantes em um periodo
em que ndo existia refrigeracdo, que era suprida pela ventilagdo comum por meio dos
pescocos-de-cisne®,

A acdo antropica na retirada de escotilhas (n&o existem mais, s6 as marcas dos
locais de fixagdo), corrosdo constante, o fauling e aincidéncia das correntes maritimas ao
longo de mais de um século exerceu uma forga no costado, desagregando parte da regi&o
das bochechas de ambos os bordos, o que impossibilitou a visualizagdo das marcas
deixadas pelo abalroamento, hagja vista que as chapas e longarinas estédo parciamente

cobertas por sedimento e, como o trabalho é ndo intrusivo, ndo se pbde escavar para

9 valor da diferencaentre os calados avante e aré (CHERQUES, 1990, p. 512).
% Tubo de ventilacgo vertical com uma curva de 180° na cabega ficando a boca virada para baixo. Pode ser
fechado com tela ou tampa (CHERQUES, 1999, p.409).
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localizar os vestigios nessas areas e 0 local exato do rasgo. Resta, entdo, a interpretacéo a

partir da quantidade de avarias de ambos os |ados.

A diferenca mais significativa entre os bordos estdo nas rodas-de-pas. Nao ha
explicagdo plausivel para que a roda-de-pas de boreste esteja mais destruida que a de
bombordo, se ndo pelo abalroamento com o Pirgpama. Como 0 rasgo se deu a partir da
bochecha de boreste do Bahia, a embarcacéo fez uma ligeira banda e afundou, tocando
primeiro com a popa e batendo com parte da roda de boreste, que estava em movimento,
no leito marinho, acomodando-se em seguida na posi¢do de navegacéo. Como ambas as
rodas estavam em funcionamento o choque da boreste com o fundo do mar acarretou no

desmembramento das pas e consequente desmantelamento da mesma.

Outro fato observado foi o posicionamento da méaguina e do eixo das rodas. A
primeira est4 ligeiramente voltada para bombordo, como esta demonstrado no croqui do
mergulhador Mauricio Carvalho, sugerindo que um impacto forte vindo no sentido de
boreste causaria essa mudanca de posicionamento. J4 o eixo ele estd fora do lugar e sua
posicdo indica que recebeu uma forca sobre a roda de boreste, forte o suficiente para

mové-lo de seu arranjo original.

E citado no jornal O Paiz, no relato do Oficia sobrevivente do Bahia, que no
momento do naufragio foi ouvido um estrondo muito ato proveniente das caldeiras, que
teriam explodido. O que foi observado € que as caldeiras estdo inteiras, ndo havendo
nenhum sinal de explosdo. O barulho escutado pode ter sido de vigas de sustentacdo que
se partiram no momento do abalroamento e/ou o leme se chocando com o leito marinho
(mais provéavel).

Os turcos existentes na area entre o bico de proa e as bochechas sdo em
nimero de quatro, sendo dois para cada bordo, portanto se 0s mesmo estavam exercendo
a sua fungdo precipua de icar e arriar embarcagdes deveriam existir dois escaleres naquela
regido. No croqui de 2002 constam os quatro, sendo que os dois de boreste estdo em suas
posicdes originais, ja nos de bombordo um esta em posicdo e 0 outro esta caido para
dentro do navio. Observando a sua posi¢éo na atualidade, no lado de boreste consta apena
um, estando ele desviado da sua posi¢ao original, que € perpendicular ao eixo simetral,
apontando agora para a latera do navio o que significa que houve um desvio causado,
possivelmente, por uma verga do mastro do Pirapama, ja que o seu bico néo teria altura

suficiente para acancalo. Os demais devem ter caido pela acdo do tempo.
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Quanto aos pertences das pessoas gque pereceram no sinistro e que ficaram
dentro ou ao redor do Bahia e que ndo foram encontrados na atualidade, essa auséncia
pode ser explicada pela agdo de mergulhadores amadores da regi&o que fizeram incursdes
para resgatar objetos perdidos pelas vitimas no naufrédgio, mormente joias, carteiras e
rel6gios, bem como garrafas de bebida e alguns viveres (embutidos) do navio.

No que concerne aos aparelhos e acessorios do Bahia, além dos
mergulhadores amadores de Ponta de Pedras e localidades vizinhas que retiraram vergas,
cabos, velas e remos, a retirada dos mastros pode ter sido redlizada pela Marinha de
Guerra, ja que era um perigo iminente a navegacao, pouco tempo apos o naufrégio, ja que
ficaram pelo menos 3 m para fora d’agua. Segundo o DP, o vapor Bahia, mesmo
naufragado, foi comprado pela empresa Amaral& Irméos que tinha a intencdo de retirar a
carga existente, podendo ter retirado também mais algumas pegas da estrutura do navio.
Com o passar do tempo, as intervencdes humanas se intensificaram, acarretando na

desagregacdo e retirada de partes do navio.

Foi observado, também, a fata expressiva de artefatos arqueol 6gicos, isso
pode indicar trés situaces. a corrente atuante no navio na época do naufrégio era
diferente da pesquisada; os artefatos estéo enterrados e por isso ndo foram localizados; e,
a mais provavel, a pilhagem realizada por mergulhadores em busca de suvenires durante
suas expedicdes subaquéticas captaram boa parte do existente. Seja qual afor a razéo, séo
necessarias mais prospeccdes em rumos diferentes (SW-NE, NW-SE, E-W).

Em relacdo aos 2 militares peritos (1° Tenente da Armada Raymundo
Frederico Kiappe da Costa Rubim e 0 1° Tenente da Armada José Rodriguez de Abreu) e
1 civil (Sr. Rodrigo Nunes da Costa, sem qualificacdo explicita, possivelmente
engenheiro ou maritimo) designados para emitir juizo de valor sobre as avarias do
Pirapama, apenas 0 Sr. Rodrigo Costa por ndo ter convicgdo da forma como se deu o
sinistro, solicitou 48 horas para emitir 0 seu parecer que levanta a possibilidade do Bahia
ter abalroado com o Pirgpama, 0S outros peritos expressaram que o causador foi o
Pirapama.

A pedido da CBNV que acrescentou um quesito ao laudo, o Juiz do Comércio
do Recife designou 3 novos peritos (CT da Armada Joaguim Gongalves Martins, 1°
Tenente da Armada Leopoldo Bandeira de Gouveiae o CT da Armada Francisco Augusto
de Paiva Bruno de Brandé@o) para responder a esse quesito especifico em “Laudo

Fundamentado”, tendo os dois primeiros experts concordado que o Pirapama foi o



81

causador do sinistro, enquanto que o CT Francisco Branddo que tinha experiéncia nautica
e era engenheiro mecanico optou por ndo afirmar quem cometeu o sinistro sem poder
avaiar o outro navio, conforme anexo C, chegando a afirmar que o abalroamento poderia

ter ocorrido por boreste do Bahia.

Em face a0 exposto, considerando tudo o que foi visto e andlisado na
documentagdo obtida e na pesquisa de campo, todos os elementos levam a crer que o
responsavel pelo sinistro foi o comandante do Bahia por negligencia e imprudéncia no
desempenho de suas funcdes, acarretando no abalroamento do Bahia, na sua por¢do da

bochecha de boreste até a roda de pas do mesmo bordo, com o bico de proa do Pirapama.

Esse trabalho ndo poderia deixar de faar da questéo da preservacdo do sitio,
pois tem sido uma constante a fata de cuidado dos 6érgdos governamentais com o
Patriménio Arqueoldgico Subaguatico e com a Educacéo Patrimonial da populagdo. O
vapor Bahia, assim como outros artefatos pertencentes ao Parque de Naufragio de
Pernambuco tem sido alvo de pilhagem por todos esses anos. O contexto arqueol 6gico
estd comprometido, limitando a possibilidade de redlizacdo de mais pesquisas no
naufrégio, bem como se chama atencdo, também, ao Projeto de Lei 45/08, que dispde
sobre o patrimonio cultura subaguatico brasileiro, regulamentando a pesquisa
arqueol 6gica subaquética com responsabilidade do IPHAN e da Marinha do Brasil e a
obrigatoriedade de ser desenvolvida por um arquedlogo mergulhador e revoga os arts. 20
e2l dalLe n°7.542, de 26 de setembro de 1986, com a redacéo dada pela Lei n° 10.166,
de 27 de dezembro de 2000, artigos contré&rios a ideia de preservacdo do patriménio
subaguético, mas ao que parece a PL foi arquivada, configurando-se assim como mais

uma agd na contramd do mundo na questdo da  preservagao.
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APENDI CE A - Localizacgo das fotogr afias com relagio ao croqui do vapor Bahia
realizado por Mauricio Carvalho. Fonte: Mauricio Carvalho

(www.naufragiodobrasil.com), 2002, modificado por Marina Souza, 2014; Fotos de
Max Glesgyson (Dolphin Eye).
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APENDICE B
Formulario de Campo de Sitio de Naufragio
1-N° Registrode PE: | [2- N° IPHAN: | N&o cadagtrado

3 - Informacdes sobr e o sitio

3.1 - Nome: vapor Bahia

3.2 - Local: Mar adjacente ao municipio de Goiana - PE

3.3 - Coordenadas

Latitude: [07°34'786”S | Longitude: | 034°42’152"W |Datum: [ SAD69
3.4 - Ambiente do sitio
X | Marinho Alagado
Lacustre Intertidal
Ribeirinho Terrafirme
Estuarino Outros
3.5 - Caracteristicas Hidrometeor ol 6gicas
Visibilidade(m) 20 Direcdo da corrente NE Estadodo Mar (Beaufort) |2

Profundidade (m) |25 Temperaturada dgua (°C) | 26° Velocidade do Vento (nés) | 1/2

3.6 — Caracteristicas Geolégicas (Tipo defundo)

X | Arenoso Lamoso Arenolamoso
L amoarenoso Argiloso Cascalho
Conchifero Calhau Rochoso

4 — I nformacdes sobr e a embar cacao

4.1 - Cronologia

| Pré-histérica | x| Histérica (século XIX) | | Indeterminada
4.2 — Porte da embar cacéo

| Pequena (até 10 m) | |Média(entre10e24 m) |x | Grande (maior que 24 m)
4.3 - Estado da embar cacéo

| Inteira | x| Desmantelada | | Despedacada
4.4—- Material construtivo

| Madeira |X\Ferro | |Aluminio | |Aco | |Fibradevidro | |Outro

4.5 - Caracteristicas da embar cacdo

Comprimento (m) |74 |Armamento(n°®) |0 Cavernames(n®) |NC | Guindagtes(n®) |4
Boca (m) | 14 |Calado (m) |3,1 |Chaminés (n°) [NO |Hé&ices (n°) |0
Pontal (m) | 4,3 |Calderas (n°) |2 Costelas (n°) [NC [Mastros (n°) |0
Ancor as (n°) |4 |Castdos (n°) (O Escotilhas  (n°) |0 Motores (n°) |1
4.6 — Tipo da embar cacéo
Alvarenga Bergantim Clipper Galera Submarino
Balandra Brigue Corveta late Sumaca
Barca Caravela Escuna Nau Urca
Barcaca Caravelao Fragata Patacho X | Vapor deroda
Batel&o Charrua Galedo Saveiro Outra
5 — Possiveis causas do naufragio
Fator Bélico Fator Hidr ometeor ol 6gico Fator Fortuito
Fator Cartogréfico x | Fator Humano Fator Patol6gico
Fator Estrutural Fator Logistico Indeterminada
6-—Carga
Tipo: |N&odeterm. |Quantidade | [Emlastro: | | Indeterminada | x
7 — Responsaveis pelo preenchimento: C. Rios/M. Souza | Data: 05/12/2013

8 — Observacgdes: N&o foram encontradas as escotilhas e o leme esté partido na porcdo inferior.

NO = Nao Observado / NC = Nao Contado




89

APENDICE C- Avarias do vapor Pirapama localizadas nas inspegdes realizadas
por peritos da Marinha de Guerra ap6s o naufragio. Fonte Mauricio Carvalho
(www.naufragiodobr asil.com), 2002, modificado por Marina Souza, 2014.

L egenda

1 - A Chapa da roda de proa partida e parte dela inutilizada desde 65 cm acima do nivel de
agua e 10 chapas partidas achando-se as de boreste reentrantes;

2 — O escovém de boreste partido com uma depressdo no lugar deste;
3 - Trésfuzis da enxércia do traquete de boreste afastados do lugar; e

4 - A borda de boreste da caixa daroda para avante de fora para dentro.
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ANEXO A - Decreton®8.943, de 12 de M aio de 1883

Manda observar 0 Regulamento internacional de signaes para prevenir
abalroamentos entre navios no ato mar.

Hei por bem, de conformidade com o parecer emittido pelo Conselho Naval
sobre o Regulamento organizado de ordem do Governo de Sua Magestade Britannica,
para prevenir abalroamentos entre navios no alto mar, Determinar que se observem a
bordo dos de guerra e mercantes nacionaes as disposi¢oes do citado regulamento, que
com o presente decreto sdo publicadas e assignadas por Jodo Florentino Meire de
Vasconcellos, Senador do Imperio, do Meu Conselho, Ministro e Secretario de Estado
dos Negocios da Marinha, que assim o tenha entendido e faga executar. Palacio do Rio de
Janeiro em 12 de Maio de 1883, 62° da Independencia e do Imperio.

Com arubrica de Sua M agestade o Imperador.
Jo&o Florentino Meirade Vasconcellos.

Regulamento para prevenir abalroamentos em ato mar, a que se refere o Decreto
n. 8943 de 12 de Maio de 1883

PRELIMINAR

Art. 1° Nas regras estabelecidas nos artigos subsequentes, 0s vapores que
navegarem exclusivamente a vela seréo considerados navios de vela, e 0s que navegarem
unicamente a vapor, ou simultaneamente a vela e a vapor, serdo considerados navios a

vapor.

REGRAS CONCERNENTES AS LUZES

Art. 2° As luzes mencionadas nos arts. 3°, 4°, 5°, 6°, 7°, 8°, 9°, 10 e 11 serdo
empregadas em todas as circunstancias do tempo, desde o pdr até ao nascer do sol.

Nenhuma outra luz devera ser avistada exteriormente.
Art. 3° Os navios a vapor navegando teréo:

a) No mastro do traquete, ou por ante avante delle, em atura ndo inferior a 3m
acima da borda, uma luz branca que se mostrard uniforme e sem interrupgdo sobre um
arco do horizonte de 20 quartas d'agulha, e collocada de sorte que illumine 10 quartas, a

partir da préa, até 2 quartas a ré da perpendicular dos dous lados do navio. Si a bocca do
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navio fér maior de 6m, a altura da luz, acima da borda, ndo lhe serda inferior. O alcance
desta luz devera ser tal que se aviste na distancia de cinco milhas, pelo menos, em noite
escura e atmosphera limpa.

b) A EB uma luz verde preparada para mostrar-se uniforme e sem interrupgdo
sobre um arco de horizonte de 10 quartas d'agulha, collocada de modo que illumine desde

aprbaaté 2 quartas aré da perpendicular de EB.

O acance desta luz devera ser de 2 milhas, pelo menos, em noite escura e
atmosphera limpa.

c) A BB uma luz encarnada preparada para mostrar-se uniforme e sem
interrupcéo sobre um arco de horizonte de 10 quartas, e collocada de modo a illuminar
desde aproa até 2 quartas a ré da perpendicular do lado de BB.

O adcance desta luz devera ser de 2 milhas, pelo menos, em noite escura e

atmospheralimpa.

d) Estas luzes, verde e encarnada, devem ser providas com anteparos pelo lado
interior do navio de modo que se projectem, pelo menos, um metro avante dellas, e de

maneira aevitar que sejam vistas do lado opposto da préa.

Art. 4° Quando um vapor estiver rebocando algum navio, tera, aém das luzes
lateraes, duas luzes brancas brilhantes em linha vertical, nunca menos de Om,91 afastadas

entre i, afim de ser differencado dos outros vapores.

Estas luzes seréo iguaes e collocadas no mesmo logar onde os demais vapores

tam aluz branca

Art. (5° @) Todo o navio de vela ou a vapor, que por qualquer eventualidade se
ache em estado de ndo poder navegar ou ter direccdo, conservara durante a noite e no
mesmo logar da luz branca que os vapores costumam icar, tres luzes encarnadas em
lanternas esphericas de diametro ndo inferior a Om,25, dispostas em linha vertical e com
intervallos nunca menores de Om,91; e de dia icara igualmente em linha vertica com
intervallos de Om,91, avante e nunca abaixo do calcez do mastro do traquete, trés espheras

negras de Om,60 de diametro.

b) O navio de vela ou a vapor que estiver empregado na collocagdo ou concerto
de cabo telegraphico, trara durante a noite, no logar em que 0s vapores costumam ter aluz
branca, tres lanternas esphericas de diametro, cada uma, ndo inferior Om,25, em linha
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vertical, em intervallos nunca menores de Om,91; a primeira e a ultima destas |uzes seréo
de cOr encarnada e a do meio branca, e de igual intensidade para que todas tenham o
mesmo acance. Durante o dia conservara na mesma linha vertica com intervallos ndo
inferiores a Om,91 na altura e ndo abaixo do calcez do mastro do traguete tres balGes de
diametro nunca menor de Om,60, sendo o de cima e o de baixo de férma espherica e cor

encarnada, e o do centro faceado e de cbr branca

c) Os navios de que trata este artigo sdmente faré uso das luzes lateraes

guando estiverem em movimento.

d) As luzes e espheras exigidas no presente artigo servem para indicar aos
navios que se approximarem, que 0 havio gue as tiver ndo pdde manobrar para desviar-se.
Os signaes, que devem fazer os navios que estiverem em perigo e tenham necessidade de
soccorro, acham-se indicados no art. 27.

Art. 6° O navio de vela caminhando por s ou a reboque terd as mesmas luzes
designadas no art. 3° para 0s vapores em viagem, com excepcdo da luz branca de que

nunca usarao.

Art. 7° Quando n&o sga possivel aos navios pequenos, em occasido de mau
tempo, fixar as luzes dos lados, seréo estas conservadas no convez nos respectivos lados,
prontas para serem apresentadas |ogo que se approxime qualquer navio, a fim de evitar
abalroamentos; convindo, porém, que nem a luz verde seja vista por BB nem a encarnada
por EB. Para empregar com mais facilidade estas luzes portateis convem que as lanternas
sgjam pintadas exteriormente da mesma cor da luz respectiva, e providas de anteparos

convenientes.

Art. 8% Todo o navio fundeado, de vela ou a vapor, tera onde melhor possa ser
vista, nunca, porém, em altura superior a 6m acima da borda, uma luz branca em lanterna
espherica de diametro nunca menor de Om, 02, de modo a exhibir uma luz clara e néo

interrompida em torno do horizonte, a distancia pelo menos de uma milha.

Art. 9° As embarcacOes de praticagem, quando estiverem em servico na sua
estacdo, ndo terdo as luzes determinadas para 0s outros navios neste regulamento, mas
conservardo uma luz branca no tope do mastro, visivel em torno do horizonte; e mostraréo
tambem com intervallos curtos, que ndo excederéo a 15 minutos, uma ou mais luzes de

lampejo.
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Estas embarcacfes, quando ndo estiverem em servico de praticagem, em suas

respectivas estacOes usardo luzes semel hantes és dos outros navios.

Art. 10. @ As embarcagOes de pesca, de 20 toneladas de registro, quando
navegando sem terem n'agua os apparelhos de pescaria, fardo uso das mesmas luzes

determinadas para os demais navios em viagem.

b) As embarcactes de pescaria e as de bocca aberta de menos de 20 toneladas
de registro, quando em movimento, sem que tenham lancado n'agua os apparelhos de
pesca ndo serdo obrigados a usar as luzes lateraes, mas terdo prontas e amao umalanterna
com vidro verde de um lado e vidro encarnado do outro para que se faca ver
opportunamente, a fim de evitar abalroamento; porém de modo que a luz verde ndo sga

vista por BB e a encarnada por BE.

c) As embarcagOes de pesca, quando empregadas em pescaria com rede de
cerco, deverdo exhibir duas luzes brancas em qualquer parte que melhor possam ser
vistas. Estas luzes serdo collocadas de maneira que a distancia, no sentido vertical, de
uma a outra ndo venha a ser menor de 1m,85 nem maior de 3m,05, e bem assim que a
distancia horizontal entre ellas, medida no sentido da quilha ou longitudinal, ndo sgja
menor de 1m,50 nem maior de 3m,05.

A mais baixa destas luzes ficard mais avante e ambas serdo de intensidade que
possam ser vistas em torno do horizonte, em noite escura e atmosphera limpa, na

distancia de tres milhas pelo menos.

d) Todas as embarcacbes empregadas na pesca com réde de arrastédo de
qualquer qualidade mostrar&o, do logar que melhor se possa dar vista dellas, duas luzes,
uma encarnada e outra branca; aluz encarnada deve ser collocada superiormente a branca
e afastada da outra nunca menos de 1m,85 nem mais de 3m,7; sendo a distancia
horizontal entre ellas, s a houver, ndo maior de 1m,5. Estas duas luzes seréo de tal
intensidade e em lanternas construidas de modo que sejam as luzes vistas em torno do
horizonte, em noite escura e atmosphera limpa, na distancia de tres milhas a branca, e a

encarnada na de duas milhas pelo menos.

€) As embarcagOes empregadas na pescaria com anzoes;, quando tiverem as
linhas n'agua e 0 panno cagado, usardo as mesmas luzes destinadas as embarcagdes de

pescaria com rédes de arrastao.
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As embarcagbes empregadas na pescaria com anzoes, quando iguamente
tiverem as linhas n'agua, mas sem o panno cacado, usardo das mesmas luzes indicadas

para as emharcagdes de pescaria com rédes de cerco.

f) Si a embarcagdo no acto da pesca com rédes de arrastdo tiver de parar por
embaraco das rédes entre pedras submersas, ou outro qualquer obstaculo, usara da luz e

farao signal de cerracéo, indicado para os navios fundeados.

g) As embarcagoes de pesca e as de bocca aberta poder&o em qualquer occasido
fazer uso das luzes de lampejo em addicéo as que Ihes sdo determinadas neste artigo.

As luzes de lampegjo empregadas pela embarcacdo que pescar com réde de
arrastdo mostrar-se-héo pela pdpa; no caso, porém, do arrastéo achar-se & ré deveréo ellas
ser exhibidas & préa.

h) As embarcagOes de pesca e as de bocca aberta, quando estiverem fundeadas
terdo uma luz branca, desde o p6r até ao nascer do sol, e visivel em torno do horizonte na

distancia de umamilha pelo menos.

1) Em tempo de cerragéo as embarcagdes que pescarem com rédes de cerco ou
de arrastéo e as de pescaria com anzoes durante o tempo que tiverem as linhas n'agua
dardo signal, com intervalos, ndo maiores de dous minutos, por meio de um sopro de

trompa, tocando o sino aternadamente.

Art. 11. Os navios que forem sendo alcancados pela pdpa ou alheta, por outro
de melhor marcha, mostrardo & ré uma luz branca ou de lampejo com o fim de advertir o

navio que se approxima.
SIGNAES POR MEIO DE SONS PARA TEMPO DE NEBLINA

Art. 12. Os vapores terdo um apito a vapor, ou de outro systema efficaz de sons
por meio de vapor, collocado de maneira que 0 som ndo segja interceptado por qualquer
obstaculo, e uma corneta ou trompa para soar por meio de um folle ou outro meio

mecanico; assim como um Sino bastante sondro.

Os navios de vela terdo uma trompa semelhante e mais um sino nas mesmas

condicoes.

Em occasifes de neblina, quando cahir neve, de dia ou de noite, 0s signaes

especificados neste  artigo serdo  feitos do seguinte modo, isto €&



95

a) Os vapores em viagem fardo um signal prolongado com o apito ou outro

instrumento de som a vapor, em intervallos nunca maiores de dous minutos.

b) Os navios de vela, navegando, far&o os signaes seguintes, com a corneta ou
trompa, com intervallos ndo excedentes de dous minutos: um sopro quando estiver com a
amurada a BE; dous successivos quando estiver com a amurada de BB; tres quando tiver

0 vento da perpendicular pararé.

c) Os vapores e navios de vela, estando parados, fardo tocar 0 sino em

intervallos que ndo excedam a dous minutos.

Art. 13. Todo o navio quer sgja de vela ou a vapor, devera em occasido de

neblina, cerragdo ou quando nevar, navegar com pouca marcha
REGRAS PARA GOVERNO E MANOBRA

Art. 14. Quando dous navios de vela se approximarem reciprocamente de modo

a correrem risco de abalroamento, um delles se desviara do caminho do outro, do modo
seguinte;

a) O navio que navegar com vento largo se desviara do que estiver abolina.

b) O navio que estiver & bolina, amurada por BB, se desviara do que navegar do

mesmo modo com a amurada por BE.

¢) Quando ambos navegarem a um largo, em differentes amuradas, o navio que

tiver o vento por BB se desviara do outro.

d) Quando ambos navegarem a um largo com o vento do mesmo lado, o navio

gue estiver a barlavento se desviara do que estiver a sotavento.
€) O navio quetiver o vento da pdpa se desviara do caminho do outro.

Art. 15. Si dous navios a vapor vierem em direcgdes oppostas ha mesma linha
ou proximamente, de maneira que possa haver risco de encontrarem-se, cada um delles

guinara para BE, afim de passarem por BB um do outro.

7

Este artigo é sdmente applicavel aos casos em que 0s havios se forem
encontrando prdéa com proa ou approximadamente, de tal maneira que haga risco de
abalroamento, e ndo se refere a navios que, conservando 0S Seus respectivos rumos,

jdmais se possam encontrar.

Os unicos casos que estes artigos tém em vista sdo 0s seguintes:
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Quando cada um dos navios vai de roda & roda ou approximadamente um contra
0 outro; isto & quando, durante o dia, cada navio avistar os mastros do outro no mesmo
alinhamento da sua propria mastreacdo, ou approximadamente; e durante a noite, quando

cada navio estiver em posicao de ver as duas luzes lateraes do outro.

N&o tem applicagdo, durante o dia, aos casos em que um navio avistar outro
pela prda cruzando 0 seu rumo; ou durante a noite, quando a luz encarnada de um navio €
opposta a encarnada do outro, ou quando a luz verde de um se opp0&e a verde do outro; ou
guando a luz encarnada sem a verde, ou a verde sem a encarnada, é vista a préa, ou
guando ambas, simultaneamente, sdo vistas de qualquer parte, menos da prda ou

approximadamente da proa.

Art. 16. Si dous vapores se cruzarem de modo a haver risco de abalroamento, o
gue tiver o outro por EB se desviara do caminho desse outro.

Art. 17. S dous navios, um de vela e outro a vapor, navegarem em direcgoes
gue possam trazer risco de abalroamento, 0 navio a vapor deixara livra o caminho ao

navio devela.

Art. 18. Qualquer vapor, quando se approximar de outro navio, de maneira a
haver risco de abalroamento, diminuira a sua marcha, fara parar a machina, e andara para

traz s for necessario.

Art. 19. Tomando qualquer direccdo autorizada ou exigida por este
regulamento, o vapor em viagem poderdindicar essa direcgdo a qualquer outro navio que

tiver avista, pelos seguintes signaes, feitos com o apito a vapor, a saber:
Um apito breve quer dizer: - Estou guinando para EB.
Dous apitos breves. - Estou guinando para BB.
Tres apitos breves:. - Estou andando paratraz 4todaforca

O uso destes signaes é facultativo; quando, porém, forem postos em pratica, a

manobra devera corresponder ao signa feito.

Art. 20. Ndo obstante o que fica prescripto nos artigos precedentes, qualquer

navio de vela ou a vapor que alcangar o outro de marchainferior, devera afastar-se delle.

Art. 21. Nos passos estreitos todo 0 navio a vapor, quando for possivel e ndo
haja perigo para €elle, tomard a direita do cana, ou o seu lado de EB.
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Art. 22. Quando, pelas regras anteriores, um dos navios tiver de desviar-se, 0

outro continuard o seu caminho.

Art. 23. Cumprindo e interpretando estas regras, devida attencdo se devera
prestar a todos os perigos da navegacdo e a qualquer circumstancia especial que possa

tornar necessario o desvio das mesmas regras para evitar risco imminente.

Nenhum navio, sob pretexto algum, devera desprezar as precaucdes

convenientes.

Art. 24. Nestas regras nada ha que possa exonerar 0 havio, capitéo e tripolacdo
das consequencias resultantes da fata de vigilancia ou negligencia no uso das luzes e
signaes, ou das precaucdes que sejam exigidas pela pratica ordinaria do homem do mar e

pelas circunstancias especiaes do caso.
RESTRICCAO

Art. 25. Nenhuma destas regras poderd embaracar a execugdo de disposicoes
especiaes, legamente adoptadas pela autoridade local relativamente & navegacdo interior

dos portos, rios e lagbas.
LUZES ESPECIAES PARA AS ESQUADRAS E COMBOIOS

Art. 26. Estas regras de forma alguma impedem a execucdo de prescripcles
especiaes que qualquer governo estabel eca quanto ao uso de uma ou mais luzes fixas, ou
de signaes nos navios de guerra que navegarem em numero de dous, ou mais, ou nos

navios de vela navegando em comboio.
SIGNAES DE PERIGO

Art. 27. Quando algum navio estiver em perigo e necessite de soccorro de bordo
de outro navio ou da terra, devera fazer ou icar os seguintes signaes - simultanea ou

separadamente:
Durante o dia
1° Um tiro de pega com intervallos de um minuto pouco mais ou menos.
2° O signal de perigo do codigo internacional indicado por N. C. (Vide anota.)

3° O signal de distancia, que deve ser uma bandeira quadrada, tendo por cima

ou por baixo uma esphera ou qualquer objecto que a possaimitar em distancia.

Durante a noite
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1° Um tiro de peca com intervallo de um minuto pouco mais ou menos.

2° Chammas no navio (como as gque possam provir de um barril de acatrdo ou
de oleo incendiado).

3° Foguetes ou tigelinhas projectando estrellas ou lagrimas de qualquer cor,

disparados um de cada vez com pequenos intervallos.
ADVERTENCIA

O art. 10 do presente regulamento so tera execucdo a contar do 1° de Setembro

do corrente anno em diante.

Palacio do Rio de Janeiro em 12 de Maio de 1883. - Jodo Florentino Meira de
Vasconcellos.

(Nota) O signal de perigo do codigo internacional indicado por N. C. consiste
em uma bandeira de quadros azues e brancos e icada sobre um galhardete com esphera

encarnada em campo branco.

Este texto ndo substitui o origina publicado na Colecdo de Leis do Império do
Brasil de 1883.
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ue sobreviveu ao naufragio, retirado do

Jornal do Recife, da noticia “Naufragio do paquete Bahia”, do dia 29 de marc¢o de

1887.

Como plemento a parraciio que havemos
feito dn:::hm eatastrophe, jl?'lllﬂ
dever referir alguns episodioa saccedidos duran-

te ella, & que merecom ser conhecidos.

Eutre os pass-geiros salvos estd a Sra. D.Jled.

Maria de Sampaio Barbosa, eega, natural do
Ceari, que vinha com sen marido o Sr. Manoel
de SBampaio Barbosa, que tambem se salvon,
com & qual conversimos,

E' uma senhora de cerca de quarenia annos,
de fei¢des sympathicas, corpolents, dotada de

| nma m ponco COmMMUM OO SeU 88X0 @ B8
;wiu com verbosidade stirahente.

(ontou nos ells, poueo mais on menos, o se-

|guiote :

ﬂt se den o chogue, mea marido eal-

tou do beliche e disse-me que ia ver o que ers.
« Eu figuei n'nma anciedade assnstadora on

vindo o enorme barulbo que pars logo se mani-

festou a bordo, sem poder comprehender o que

« Meu marido volton momentos depois dizen-
do-me que me vestisse para subir com ells pars
# tolds onde ji estavam muitos passageiros. pois
se passava slgnma cousa de extraordinarioa
bordo, que nio lhe guizeram dizer,

« En tomei uma saia & uin casaco, aw
men marido abria o baha e tirava o din
motteu na algibeirs da calgs, @ em seguida su-
bimos.

s+ Ao chegsr em cima comprebendi logo que
0 vapor u:f!'ug-n. e men marido me foi con-
duzindo pars s borda onde estava um escalar
om que entravam slgamas pesscas, @ me diwe

me & mio, que saltas<e parc dentro delle.

« Fisz isto, mas como ndo vis, em ves de cahir|
dentro do escaler cabi oo mar. >,

« Qusndo comprebendi que me precipitavs
no oeeano, tapei com 8 miio a bocea e o naris, e
invoquei no intimo da mioha slma com toda &
forgs de fé. a minha excelsa padroeira, Nossa
Senhora de Lourdes, que me sccudisse em tio
anguatioso Lranse. -

« Fui so !nn-(:ininmn;i;::in logo em
seguids & 80 sentir & cabega 'sgoa, respi.
rei com todss as forgas dos pulmies, e cahi de
costas sobre as agnas como 86 medeitasse n'uma

| = hln- sel nadar, ndo tive pada em gone me
‘agarrar, @ no entretauto ndo tornei a ir ao fun.
‘do o assim deitads, boiando, pels misericordia
‘da minha excelsa padrosirs, me comservei por
tempo que ajuizo ter sido mais de duas horas,
alé gue fui soccorrids por dois marioheiros, que
ma ram em cima de uma capoeice de aves,
a que elles estavam sgarrados e vella ncseon-
servimos sté que fomos salvos psr nma das bar-
eagas que andaram reco’hendo oz nanfragos.

« Durante o tempo que permaneci sozinha
sobre a8 aguss, niio podendo ver, prestava ouvi-

barulho que se fazia a borde do vapor e pouco
depois o roido deste «e afandando acompanhado
do gritos sfllictivos, ficando depois tado em si-
lencio.

« Eu sempre com as mios resava im-
plorando & Nossa Senhora de que nio
me deixasss morrer, e nisto estava-quando onvi
uma voz gritar : Casimiro, chega a taboa para

« Entio en tambem eotrei a gritar: Casi-
miro, chegs a {aboa para ci.

¢ A vos que mimtﬂ 1=Quem & que
eati chamsado por P—8ou eu, respon-
di, me soecorra pelv amdr de Deus, que estom
aqui sem ter em que me smparar.

« Pois venha para of, tornou a vos @ en re-
torqui ; mas eu nfo sel nadar @ nem vejo. son
& passsgeira cega, men irmio, acouda-me pelas
Chagas de Christo.

¢ Us homens (eram dois), tiveram compairxiio
de mim, & vieram buscar-me o foi que me
-l“(i]mio esta rad i

[ vamos agarrados a eapoei
spproximou-se um naufrago que queria tr:b::
se agarrar a olla, mas um dos marivheiros nio
consentio ameagando matal.o,

: 'h:inmi mﬁiﬁ afflioto, w nlnnh o ma-
rinheire, di me que & s agusn-
tava mais peso e seria a morte de todes, pois ells
irin ao fando.

« Foi para mim uma cousa horrorosa este
lance cruel: piio sei se o infeliz se salvou. »

Um cunhado desta senhora o Sr. Padre José
Barbosa de Jesns, que tambem rioha oo r
o foi salvo, quando com outro companheiro lu-
tava com as ondas, agarrados a uma taboa, cal.
mo, resigoado @ possuido do verdadeiro espirito
religioso, implorava s misericordia divina em
favor dos que estavam sobre as aguas, & em no-
me de Deus, abengoava aos que poderism estar
perecando,

O Sr. I Tenente ds armada José Borges
Leitiio, outro passugeiro salvo, quando vioo que
ia sueceder, reanio onxe senhoras, gne estavam
no convez do navio, » as fes entrar n'um esca-
ler tripolado, gue ells devia guiar, e cnllocon
vas talhas marinheiros que deviam arriaro
.“&“ fazia esta operagilo, |

uando na fazia ; largaram por
miio as talbas ® o escaler se precipiton no mar
com tanta forga, que se espedagon por causs do
peso da g::h q:;tinh.

Duas das senhorss qoe nelle eslavam eram as
irmées do 8r, Arthur de Moura Ribeiro, tendo

uma dellas a de nome Eliza, nnltﬂlhiuh de
de 5 annos nos bragos, que morrea a a.
Esta senhora teve :l falicidade de encontrar
ue s» agarrou, mMas para vig
2". um naufrage quasi a sabmar
gir-se o niio vacillon em -0, dizendo lhe
que tambam pe na l,ngﬂtllt fes com
tanto desaleuto que parecia mais morto do qne

ums boia a

chagar se a

do a‘tanto, & por slguss minutos ouvi o enorme

vivo, ® assim esteve até ser apauhado, dando
provas de uma fragueza, que muito custou
|corajosa senhora conter.
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ANEXO C - Laudos Fundamentados dos Peritos: Joaquim Goncalves Martins,
L eopoldo Bandeira de Gouveia e Francisco Augusto de Paiva Bruno Brand&o sobre
0 3° quesito feito pela CBNV, retirados do Jornal do Recife do dia 07 de abril de
1887.

Joaquim Go-galves Martin '".",.,‘I.TT"-'M"_";,,"' " Tendo o Pirapama avistado o Bahia quando
u-m dado ao i ord = da

a propost wa ao ramo N 4 N. E. ¢ com eusa pr
ﬂﬂlﬂlhhmg Navegagio a ’rfri. :;‘lhﬂllu r B0}, o ftakia, segus-se que este
¢em relapdo as avarias 1 pelo vapor vinhas arribads o {4ra do caminho que ocon.
Pirapama da ; ag am  Vinha e devia fazer, pois pelo menosy mo aoclo

do mhw“m havido entrs @0 sbalroamento ;n'm rﬁa! ﬂ“:li 0. eom o qual

este vapor guella compan . nio montava os baixos inida.
? 3 | ;:‘f;lm *“ do h‘ﬁrﬁ.ﬁ Fasta naregagio forgada do Buhia demonstra
Il“fp‘dn naturesa das avariad conbecer gg "0 '° bordo haviam avistado pela pros as Inzes

ohogque foi dado ou recebido o Piropama que va sobra elle, » para
> i e i t evitar 1rP:||ﬂqlll arribara pars B E. afim de
4 3 TR dar livre panuvo so a que devia mano-
A esto quesito B0 soto dn vi brar em I::‘I‘.Hﬂ' eon

foita & bordo do : A proade N. 4 N E. com gue navegava o
choque fra cansado ‘mﬂ o wbal- | pioima quando sbalroars, seodo o que de:
roars o Bahia. porém, nio m?f:n para eesa pavegacho regular, parece-
Saata esclarager - me demonstrar olarameuts que esta navio péo
do poato capi so sfastara de sua derrots, nem orgars, como

preciso, pois, que minha resposta '} desia, para evitar o choque.
mentada o com as rasdos apresen P& Por sstes motivos de purs navegagiio. eu es-
teute o oul do shelrosmente. | ten erente que foi o Pirapama que abalrion o

1]

E' sabido que o ia havia deixado o porto| 5 .-

da l‘-nh;h:inll%:hh oa tarde do dia 24 do E,g:fmllndn qne em visia das  avarias do
corrente, com destino a este, o o f;m Pirapama, quo sio na roda de proa, s parte

a0 mesmo tempo deizara o porio mais forts dos navies, nfio se pode conceber que
com destino & ybs. alhante 1 zido BaLc
Ha oa pavegagio desta da  costa ::lh'indn mbrlldﬁ ng: w;nqu’.ll:lhm

comprehendida entye ocs portos. Reci-| 440 indo um sobre o ontro de reda a roda,
Para distancis navegavel de 60 T Pirapa
:'1:"'! -:"b:.‘ :“- e que ﬁ'i"‘-'“"'“ i ;‘f&'mmﬁm pd‘l:m
somente em attengio o Branco  os bai- )  Jenho assim justificado o meu laudo profe-
xos de ﬂllg:, q;mré- m';nt:du pera| Lido no seto ds vistoris. - L
correr mo costa que entre essad Reoifs, 80 de Margo de 1887 oaquim
gnm e Olinda, » direegio Nor- Gongalves Martins, w";

O abslroamento tendo-se dalo proximamen-
fo n mein distancin dostes pontos, sendo ambos
us DBvics guiauus por praticos da costa, nio
bavendo cironmstancis & tempo que  forcasse
QIhhzl' desges vapores a afastar-se da cosfa
wmais do que 0 neceseario pars garsotis da na-
vegagilo, deve-se suppor que navegavam elles
em rumos vordadeiramente oppostos e que de-
veriam avistar-se reciprocamente na dir
dos pumos qae segniam, on tio proximamente
ann #s podiam encontrar, "
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munbo do nanl . varias do 2
poldo Bandeivra de Gouvein - ﬁf“-;_-{:.i: Eos M
Afirmando resposta so 8- quesito pro- servir cOmo norms, ou pon partids, as res.
posto D_.:-hh Henzileirs hKn&u postas dos peritos, que o presenciarsm o fae-
giio n que o. | to, tanto um como oulro vapor, dis que is
tou © Bohis | teoho as seguintes ragdes :  |ladode torrs ; &, em quanto qae um, o Bakia,
1 ﬂhm.m.’_u— pelo dis que %6 aviston a luz encarpads do outro, o
Pirapama ser produsidss eom o chogus que ma, este afficma que nio vio & luz de tal
ufidl:llnild-'?f , o Ba. por tanto seria le-

que a8 # exancia do
eseirig el e ﬂmﬂfm'mh dbio,es
' ’ oa

3 Apresentando as depressies das o que resta torcida tambem de

deizar de reconhecer o s — '
Wu““‘ﬁ“—wﬂ,“wmh manobrss, & que
‘-l-m.&_. h‘:ﬂ'mﬂmm!rim.mu ‘i.dﬁlﬂ,':.r 0 caso
*nw,ﬁmr‘m“n“'ﬁ Wmﬂlﬂrﬂlﬂn!
apresen 2
86 8 proa de um savio muilo resistents o [#e, om direcsdo oppostes. O Bakia mostrava
gilo hhm:'h pfi.hhlﬂurl u-“ din":, pama i
i r a ¥a ,
ﬂhﬂﬂ-‘-rﬂl‘-.uﬂnli.'pum"'ld.i-:idil-m“ ar nas mesmas condigies : entre-
cil de dar-se, porque um outro resvalaris por [480

on outra amurada, um o Bahin foi spique!
O Recite, 80 de Margo do 1887.— Leopoldo, Agors q-nu-iq-’m-ohm
Bandeira de Goweeia, 1° teneuta. pama °
s luz ds mesma cbr, nunos vio & eocarnads,
w1

8 QUESITO FEITO PELA cOMPANHIA BRazr Contivua a
LEIRA DE NSAVEGACLO POR VAPOR E RES- mais momentos is abalros-se com o Ba-
POSTA hia, » este sossobra | !

dornn. pois, diante dostas contradicgles, o
3 quesito,— Péde-se pelo estado do caseo do séments pela palurezs das avarias, que spre-

‘o (Pirapams ustureza das avariss sesta o B0, & A ST B
nevio (Pirapama), e pels b ot t :d-r-u—::illni affirmar

conhecer pancada on choq dada @em cobcisboia,
eebido P e e ““qnlmnpnr. o Pirapama, den ou recebeu s
RESPOSTA ou choque, que causon o nauflt do
whio. Forlanto, oulra ves, em o de

Em conscisncis, o como profissioosl tanto nag. svimo desprevenido, respondo que 85 pelo exa-.
tico com de evgenbaria mecbanics, o sémenta wo cuidadozo das avarias soff por ambos os
pelo exame das avariss, gie spresenta o v r vapores [fahia e Pirapama poderia r
Pirapamada Companbia mbucsos de Na- 86 este dou ou recebeu a psneada ou ue,
upﬁocuuiuprmu.llnpﬂuwrlll-.“nlldwh aolle. G
positivaments, sem n~§u estragos soffridon  Recife, 80 de Margo de 18687.— Francisco
ﬁk outio vapor B.hia ds Companhia Brazi. dugusto de Paivg Bruno B anddo, ospitio-te-

rs de Navegagio per Vapor, se aquelle va. bente. "
por, Pirapama, den ou recebeu I;Illﬂlll -
choguae, gue cans.u o pavfragio do Bahia.
tul.. Ewhmm.dlrﬁnl nos protes.

us mpresentaram as duss Companhias,
len #e refersm & maneira porque navega-
vam o8 dois vapores.
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ANEXO D - Laudos Fundamentados dos Peritos Jos¢ Rodriguez de Abreu,
Rodrigo Nunes da Costa e Raymundo Frederico Kiappe da Costa Rubim sobre o 10°
e 0 11° quesito do Laudo Pericial sobre as avarias do vapor Pirapama, retirados do
Jornal do Recifedo dia 13 de abril de 1887.

Respondendo ao  decimo quesito Pﬂ?ﬂﬂﬂs
confirmo o men lado com os H!.Imt“ “‘h'|

mentos @ o .

Pels natureza das asarias apresentadas ;:Iu
vapor Pirapama, vi-se que o choque foi dado
pelo Pirapana, por isso que fé assim nilo fosse
seria preciso que o Pirapama fosse chocado
exactamente pels prda,,vindo o Bahia sobre
ello de roda a roda, o %8 h&nihaﬂm“

dendo-se a resistencia que offereciam os costa=
dos dos dois vapores, com oerteza 0 Pirapama
iria a pigne.

Esta cirenmstancia esti verificada nio ter
se dado pelo depoimento dos empregados do
Pi ma, que declaram ter-es dado o choque
nn;mfuu pelo costado de B. B. e aute avante
das osizas das rodas. :

Ao quesito respondo : que asavariss e os lo- |
gares em que se acham, estio indicados nos que-
sitos anteriores, quanto a considersgio de que o
Pirapama ia aterrado, niio sei que valor tenha
na questio, & menos que nilo se queira dizer—
aterrado em relagdo ao Bahin,

8Se for isto 0 que se tenha em vista chamar a
alten¢iio.declaro, uiio ser admissivel ; pois em tal
caso niio teris o Pirapama choeado o Bahia
e

vapor Pi no Racife, 1 de
'Abril de 1887 —0 1- tenente dlam?;,.fui
Rodrigues de Abreu.




Naufragio do ¢fiahiap -Ha diss po-
blicimos as respostas dos peritos nomesdos pelo
Dr. Juiz especial do commercio para procede~
rem & vistoria do vapor Pirapama s ratifica-
¢fio de protesto marilimo feito pelo commandan-
te desse vapor, @ promettemos dar publicidade
aos landos fandamentados dos mesmos peritos.

Eis 0s landos & que nos referimos :

Transereve em

teitos pela Uu-pn%mm%tﬁ‘

miuhas resposias aos mesmos.

DECIMO QUESITO ,

Pelas avarias que spresents .o Pirapam«
pile-se, com loda a seguranga e em oonscielloia,
lﬂlll;ll.' que foi elle quem den on recebeu cho-

ne
« Resposta.—A resposta a este quesito é com
plexa ; procurarei resumil-a o nsarei de termos
que estejam ao aleance dos que nio sio g.rnfm
sionaes, Noa prolestos, no termo de arribads e
uo re atorio da viagem que li, verifiquei :

1-—0 eommandante do vapor ?ir;fann. que
chegou a este porto com o pavio sau oom-
mando na manhi do dis 25 de Margo do cor-
rente anno sntes dos tripolantes™ passageiros
do vapor Bahia sfirmon : gue em visgem deste
porlo para o da Parshyba, schando-se do Isdo
da terra, aviston & noite o vapor Bahia do lade
do mar na o em direcgio opposta e apre-
sentando a
isto ¢, B. E.

2:—0 1 piloto
s este porlo ps noite de 25 de Margo do cor-
rente anno, no rebocador Moleque, que d‘.lz:i
sahira na manhd do mesmo dia em procura da-

uelle vapor, affirmoun que e visgem ds Pars-
zjrh pars este porto, schando s so lado da
terra aviston & noite o Pirapama, vapor da
Companhis Pernambncana de Navegsgiio Cos-
teira por Vapor, do lado do mar, navegando em
direegio opposta e apresentando s ells o bordo
em que tinha o pharol encarnado, isto é, B. B.

Por te o 1- piloto do vapor Bahia
affirmou exectamente o contrario do que havia
affirmado o commandante do vapor Pirapama,
sendo, porém, o vapor Pirapama de menores
dimensdes do que o vapor Bahia, menor ealado,
menor marcha e pertencente A nma com
de navegagiio costeira e sendo o vapor Bahia de
maiores dimensdes do que o vapor Pirapama,
maior calado, maior velocidade e pertencente a
duas affirmativas contrarias j-lza que devemos
suppdr o que era mais natarsl,

nem esle devis amarar.ee a8

)
o o lado em que tioha & luz verde, pmbos navegando e em quslquer destes casos
do vapor Bahia que chegoutnando, submergir um delles ou submergirem

uma companhia de longo curso ; a vista destas

isto &, que o
vapor costeiro fosme proximo s terrs e o de considerando o Pirapama atterrado. ?
longo carso mais a0 mar do que 0 costeiro, por-

sim ds navegagio que lhe & propris, nem o fundas do
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oulro devia ter-se approximado mais da costa
do gque o costeiro.

os documentos que citei, o commandante do
vapor Pirapama disse : que nunea vio & luz en-
caroada do vapor Bah.a, e tendo o vapor Bhia
mudado de rumo e estando muito proximo do
Pirapama elle mavdou parar & marchios por
lome de reves e andar & traz a toda forga; o
1 piloto do vapor Bahia disse : que elle nave-
gavaanm quarto de forga e npressuton a lus en-
earnada ao vapor Pirapama, vioesta luz d'elle
cerca de quatro milhas de distancis, do lado do
mar e em rumoopposto, madon de ramo 8. 8, 0.
para duas quartas para B. E. e que depois
mandon earregar o lems todo para B. K. porgne
o vapor Pirapama vinha sobre elle parecendo
querer cortar-lhe a proa e abslroando depois
com o vapor Bahia.

Disto se conclus : que o commandante do
vapor Pirapama e o 1' piloto do vapor Bahia
discordam em muitos pontos quando narram o
enconiro destes dois vapores no mar e as cansas
que deram lugar ao :ﬁ:lmmnln; que tanto
um como outro afirmsm que o vapor Bahia
muadon de romo; e que o 1 piloto do vapor
Bahia niio disse se mandon andar o seu navio

m mais forga para fugir do vapor Pirapama

uando reconhecen qua este 0 persegaia.

O abalroameunts entre dois navios pide dar-se
nos seguintes ocasos: 1* estando fondeados e

rrando um delles ou smbos ; 2* estando um
elles fundeado e outro navegando ; 3- estando

em o8 mavios soffrer avarias e ficarem flue-

ambos. 3 4

As causas de abalroamento l‘;.ltﬂ’d:i;ll sendo
as prioei as seguintes : 1* falta de espago
mrﬂmmr : 9 avarias no leme; 8* deficien-
cia de manobrar ; 4* descuido ; 0o caso do sbal-
roamento que oconsidersmos pide estar compre-
hendido em umaou mais destas quatro causas,

0 aspecto de avarias é muito variavel, assim
como as cansas que s produzem e pels simples
inspeogiio dellas, em muito poncos casos se
dizer com seguranga como ellas se deram sew o
auxilio dv testemunho de pessoas que as tinbam
presenciado.

A vista das consideragbes que seabo de ex-
pender ndo posso, sdmente pelo exame das ava-
rias do vapor Pirapama, dizer com seguranga #
em consciencia que foi elle que dea ou receben o
choque.

DECIMO PRIMEIRO QUESITO

sio as avarias do Pirapama, de que
0, quaes siio as feipdes que ellas indicam

ta. —As avarias do vapor Pirapama ji
tas ; sio mais pronunciadas e pro-
o de B. E. e por isso parece que o
ohoque foi dado por nm omtro vapor que esti-
vezsa ao mar delle e gue vinha em direcgiio que
udlo era paralells s que ells (Pirapama) levava.

Recife, 1 de Abril de 1887,— Kodrigo Nunes
da Costa.

foram descri




Raszdes justificativas do laude por mim pr
ferido aos 10 e 11 quesilos feitos pela Compa-
nhia Pernambucana.

10r Quesito.— Pelas avarias que apresenta
Pirapama pode-se, com tods s segnran¢s
cousciencia, afirmar que foi elle quem
recaben o choque P

Tando sido mos gdlﬂ concedido o prazo
48 horas.pelo Sr. Dr. Juiz do commercio, para
dentro apresentar as razDes justificativas
dosse laudo, requisitei do mesmo Br Ur. Juiz
do commereio o livro de quartos do Pirapama,
—no qual se acha exar o prolesto ¢ termo
de arrbads forgada do mesmco vapor, e tambem
o protesto feito pelo 1* piloto do vapor Bahia,
para s vista deases documentos poder com mais
segurangs dar s razes pelas quaes proferi
mau lando » esses quesitos.

Navegava o vapor Pirapama do Recife com
destino & Parabyba do Norte e o Bahia deste
ROEe R e 76a aE
Norte & toda livre de obstaculos, tendo sémen-
te 0s que emprehendem esta vi de monlar
os baizos de Olinda ao sahir do Racife, e a0
chsgar na Parabyba do Norte montar o Cabo
Braneco, 'clI“ fioa mais on menos & 15 milhas
ao—3 - desle porto.

Pelos protestos de ambos vé-se que, ao avis-
tarem-ss oa doid vapores Dave AvAI UM B0
rnmo de—S. 8.0 e ooutro de N. N, E.—ru-
mos estes diamelralmente oppostos, mas que
om vista da maior ou menor distancia que oada
um podia estar ds costa, niio se péile suppor
terem-se avistado um pela pria exaocta do ou-
tro.

Dada, portanto, a hypothese de navegarem
ambos em romos oppostos, achando-se um delles

den on| ¢io de suns chapas, toda &
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Ainds o exame das avarins do Pirapama,
avarias estas soffridas principalmente em sea
talba-mar, que ficon totalmente inutilisado
desde Om,65 acima do pivel d'agus, no dia de

su utnr!'., forgando em virtude da forte li
0d borda de B, E. 816

a cajzs das rodas, ndio pode indicar que ti-
veasem ellas sido feitas Bahia ; a dar-se
esse caso, soriamos os & admittir que o
Bahia navegsndo em pleno mar, andasse de
banda para cabir sobre s prda do Pirapama
on entiio qne os chogues foram no sentido nor-
mal ds doss prdas e ento avista das forgas
relativas das Suas machinas e das resistencias
dos materines de mtrnmdm navios,
seria sem duvida toda prejudicial so Pirapama.

Por essas razies, @ avis's das svariss msai-
festadas pelo Pirapama, afirmo ter sido o cho-
que dado pela pros do Pirapama mo Bahia
sem que, comtudo, pelo exame doa
que minuciossmente por mim foram estadados
e que muito se contradizein, possa affirmar qual
o cnlpado do chogue.

E como disse seram contradictorios o8 pro-
lestoe nas paries relstivas das luzes devo de-
monstral-o.

Diz o 1* piloto do vapor Bahia que sviston
uma luz branca, que meis tarde veriticon ser da
um vapor, vendo depvis & luz encarnada delle;
entdo as posigies desses navios seriam estas ;

(Estava deseubads uma figura indicando as
posicies em que deveriam se achar os navios)

Dis o protesto do commaudante do Pirap i~
ma ter visto uma luz branca que mais tarde
reconheceu ser de vapor, vendo depois por seu
B. E. a luz verde do ontro @ enlio cutras se-
riam essas posi desses navios, como mostra
a figura infra, podendo tambem o Bahia schar-

mais proximo ds costa que o outro, vio pode-
riam abalroar.se, se:gonservassem ambos 0 mes-
mo romo, devendo cada um no avistar o oulro,
vér as lnzes dos phardes da mesma cdc ; oa by-
pothese de oa m ambos em rumus oppos.
tos @ A mesma distancia da oosta, entio ao avis-
tarem-se devia oads um vér ambos os phatdes
do oatro, o que niio sedeu,visto como ambos ne-
gam em seus proteatos.

Portanto fica excluids s bypothese de ambos
08 vapores, a0 avistarem-se, pavegando um

ra o outro de rods a rods, & tambem a da
possibilidade de Lter o abalroamento sido nesse
sentido qne, & ter-se dado, seria inevitavelmen-
te mais prejudicial a0 Pirapama, ji pels oon-
struogdio do Bahia, oujes chspas eram de maior
espessura, ji pelo tempo de existeacia deste
em relacio ao outro, pela sua forga de machi-
oa, @ sinda por seu tamasho.

LSRN,

6 nas intermediarias designadas por
A on B. Fg::su desenhada uma figura com
ADAS ivas d ). ’_
dois protestos deve merecer {¢ nessa
parte de laves ?
11+ Quesito.—Quaes sio as avarias do Pira-
de gque bordo, quaes sfio s feigles que
ellas indicam cousiderando que o Pirapama vi-
uha aterrado P
As svarias @ o bordo em que sio, se acham
esoriptos nas respostas lh:llu a0 1" quesito ;
3mhu feicdea que ellas indicsm considarsn-
o que o Pirapama is aterrado em relagiio mo
Bahia respondo : que podem indicar nessa sup-
;ﬁd;ia que o Bahia arribando pars a costs, 0
irapama seguindo 0 WesmMO rumo mettesse-
Ihe a prda pelo lado de B. B.  em conseqnen-
cis de suas velocidades ugmluugm um com
o outro, resnltando dahi o Pirapama gahir com
o lado de B. E. om oo reiatrante, ou enlio,
em razdes de manobras que cada um
ter effectuado para evitar o ohogus, 0 Firapa-
ma na ocoasifio de dar-se o choque ter ficado
pelo lado de B. B. do outro mettendo-lhe a
ros.
3 Siio essas as razdes justiflcativas que
ramento promelti dar e que em minha
cia justificam plenaments o laudo por mim pro-

forido a esses dois quesitos.
Recife, 1 de Abril de 1887.—Raymundo Fre-
derico Kiappe da Costa Rubim, 1' tenente da

armada.

sob jo--
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