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AS ORIGENS DA ROTA M ARITIMA: MARES, BARC OS E
HOMENS 1

Pascal Arnaud?

No século IV d.C. o compilador Marciano de Heraclea (Per. Mar. Ext., 1.2 =
Mullerl855, 517, sq.opunha nestes termos a diferenca entre a rota terrestre
e a rota maritima:

De fato, uma navegacado no mar nao se desenvolve de acordo com uma sequéncia
de locais de localizagdo consensual (topoi homologeménoi), como quando se
viaja em terra emprestando uma via publica. Para o propésito da apresentacao,
vamos supor um golfo que segue a costa em um perimetro de cem estadios. Se
alguém sair por mar perto da costa, ele encontrard um numero de estadios
substancialmente menor do que aquele que sera obtido por quemanda por terra.
No entanto, ndo serd muito longe do valor exato. Aquele que navegar mais longe
da costa encontrara um numero de estadios menor do que aquele que sera
encontrado ao longo da costa mais préxima, e assim por diante, sempre que o
arco descito pela travessia for mais curto.

Em efeito, uma rota maritima ndo € tracada, ndo é limitada e ndo possui

postes indicadores. Mesmo no caso considerado aqui por Marciano, de
uma rota entre dois pontos terrestres teoricamente conhecidcs (0s dois

cabos limitando um golfo), aquele que é responsavel peb navio possui de

fato a escolha de um numero infinito de rotas pouco diferentes umas das

outras, mas que em todo estado de casg ndo procedem de uma rota pré-

estabelecida, mas de uma decisdode rota baseada na combinacdo de
parametros variaveis, que podem ser tanto condi¢cdes especificas para um
dia especifico, osimperativos ligados a uma carga ou a uma prética

comercial, bem comoarotina.

Quanto mais distante da costa, mais ampla € a margemde escolha e mais
ampla a gama de possibilidades, a medida que nossa percepcdo da
materialidade da rota se torna obscurecida.No entanto, a reconstituicdo de

rotas maritimas é uma questdo essencial na historia do antigo comércio

1 Este texto foi publicado originalmente como capitulo do livro Les routes de la navigation
antique - ltinéraires en MéditerranééCapitulo 1), de autoria de Pascal Arnaud (Paris:
Editions Errance, 20095; foi traduzido com a anuéncia do autor e da editora. Traducao
de Felipe Alberto Dantas 0 felipealbertodantas@hotmail.com

2 Professor emérito de Histéria do mundo romano do Departamento de Historia da
Universidade de Lyon | | - arnaudp2003@yahoo.fr
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maritimo. E a propria reconstituicdo do espagotempo do mundo
mediterraneo grego e romano.

Rotas e fluxos

Uma questdo de fundo para qualquer um que se interesse pela navegacao
e pelo comércio antigos: por onde 0s navios passavam realmentequando
transportavam, a partir de um ponto A, um objeto produzido em um ponto

B para um porto C, a partir do qual ele era vendido para um local de
consumo D, sabendo que B e D sédo geralmente as Unicas certezas? Uma
série de questdes relacionadas emergem rapidamente: existiram inerarios
de ida e de retorno distintos (Janni, 1998: 44-45)? Qual era o grau de
segmentacao dos percursos? Qual poderia ser o tempo normal dos trajetos?
Como, sem mapa, bussola ou astrolabio, levavase um navio a sua
destinacao?

Les flux du commerce de la
céramique a I'époque romaine
(d"aprés Reynolds)
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Fig. 1. Esse mapanao ilustra na realidade rotas, em estrito senso, mas os grandes fluxos
comerciais da ceramica antiga, em suas diversas formas (anforas, lougas, azulejos,
objetos).

Irritantes questdes as quais temos dificuldades de responder, com basena
documentacdo classica, desde que resistamos a tentacdo de limitar a
navegacdo antiga a dois esquemas opostos também muito redutores:
aguele que assimilaria a rota denavegacéo a uma linha reta entre um ponto
de partida e um ponto de destino, e o que limitaria a navegacao antiga a
cabotagem. Poeém, essas duas tendéncias continuam a organizar as
reconstituicdes da maior parte da erudicido moderna. E por isso que a
realidade da navegacdo nos escapa, desde que saiamos de historias de
viagens calamitosas ou dos dados da arquitetura naval. As viagens
normais, em regra,ndo saocontadas, ou ha apenasa mencao de um tempo
de percurso, total ou parcial. Quanto ao nossoconhecimento da arquitetura
naval, com a excecdo de algunsdestrocos de naufragio de grandes
dimensodes, ele é geralmente é limitad o a unidades muito pequenas, das
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guais raramente ha mais do que o fundo do casca Afundadas em aguas
rasas, mais perto da costa, sej@or ocasiao de umitinerario costeiro ou no
final de uma travessia, ou ainda a saida de uma longa deriva, elas
envolvem normalmente pequenas embarcacdes egajadas em um
comeércio de redistribuicdo e raramente podem ser solicitadas para revelar
de modo claro rotas de grande distancia.
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Fig. 2. Os grandes fluxos de mercadorias do Mediterraneo romano, a partir de
Westermann, Y. Perrin et TH. Bauzou 1997. Notaremos a representacado, herdeira de J.
Rougé, de rotas com tragados proximos do itinerario mais direto, sem jamais se
confundir com ele. Esse modo de representacdo tende a dar créditoa uma leitura
maritima moderna das rotas de navegacao;

E realmente muito dificil de inferir a partir do carregamento dos destrogos,
em detalhe, a rota seguida pelo navio até ao seu naufragic3. Uma carga
mdaltipla nédo requer necessariamente uma multiplicidade de escalas
comerciais identifichveis a origem de cada um dos produtos transportados.
Foi o geralmente postulado para a ultima viagem dos destrogcos do
Kyrénia. Esta unidade, cujas dimensdes mal excedem as de umaimples e
confortavel embarcacéo de recreio de hoje, tinha uma calme na popa e um
vagao na frente, e afundou em Chipre, no final do século IV a.C.,
provavelmente como resultado de um ato de pirataria. Sua carga incluia
404 anforas, incluindo 343 anforas Rhodianas 29 rodas de gréo dispostas

3 Para a contribuicho e estudo de navios naufragados (natureza, distribuicbes,
tonelagem, de origem e de datac&o), ver GianfrottaPomey 1980 e Pomey Rieth2005.
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em 3 fileiras e 10.000 améndoas (inicialmentearmazenadas em sacos), e
serviu de base paraa reconstituicdo de seu itinerario d esde o Pireu, pelas
Ciclades. Seas conclusdedtiradas a partir do carregamento sdo exataselas
ilustram as praticas comerciais préprias a um pequeno cabotador.
Inversamente, o naufragio do Cabrera Ill d4 o exemplo de uma carga de
proveniéncia variada, que nao pode ser utilizado para definir a rota do
navio, embora as aigens das varias anforas que ompdem esta carga mista
sejam bem conhecidas. De fato, o carregamento foi organizado em uma
Unica operacéo e os varios tipos de anforasforam dispostos em posicdes
gue se adaptavam a sua formae peso: na periferia, contra 0 @sco, para uns,
no centro para outros. Nestas condicbes, € impossivel presumir, em
principio, uma relacéo direta entre os portos de partida e os portos de
chegada das mercadorias(Pomey, 1997:121-127 e 146159 sobreo comércio
de redistribuicdo).

As capacidades técnicas das embarcacfes, como veremos, hdo nos dizem
mais, mas € agora provavel que na sua grande variedade, cada um dos
tipos de embarcacfes tenha sido adaptado as exigéncias de um programa
e/ou de uma bacia de navegacao, e ha uma boa probalilidade de que as
embarcacfes destinadas a navegacdo ao larggp em sua maioria, eram
capazes de realizar- ao precode manobras, gestos e dificuldades por vezes
especifias, tendo em conta as suas particularidades e evolugdes
tecnoldgicas - a totalidade de evolucdbes de que um navio de

aparelhamento quadrad o era capazaté antes de meados do século XVIII.

Existe, de fato, uma certa confusdo em torno da no¢ado de rota maritima,
gue naodistingu imos suficientemente do fluxo maritimo. A rota maritima

€ a rota realentre A e B, quando o fluxo se referea constatacao de que um
produto considerado como tendo sido produzido num ponto A foi
transportado até um ponto B. As condi¢cdes naturais de navega¢do nunca
impediram os fluxos , enquanto a economiaou a politica seimp unham. Por
outro lado, elasimpu nham um nuimero limitado de rotas determinadas e
favoreciam certos itinerarios. A maioria dos mapas comerciais estabelece
relacdes diretas,como que tiradas a réguado mapa, por vezes ao ponto de
evocar uma oponte aéread entre o local de producéo e o local de consumo
de uma série coerente de objetos. Certamente, o prodto concernido,
passou do ponto A para o ponto B, e assim um fluxo comercial pode ser
determinado. No entanto, deve ter-se o cuidado de que o fluxo comercid
assim identificado nunca seja confundido com a rota realmente realizada
por um navio. Se os fluxos comerciais podem, e devem fornecer evidéncias
para estabelecer hipéteses deotas, eles ndo podemsozinhos revela-las.

A evolucdo do pensamento de R. Duncan-Jones € notavel a este respeito.
Em um primeiro livro (1974:366-369), ele tentou, com base nos dados do
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édito do Ma&ximum de Diocleciano, um estudo comparativo dos custos dos
transportes por vias fluviais e maritimas. Para fazer isso, elaecessitava de
duas unidades comuns: uma para o objeto transportado, a outra para a
distancia, a fim de alcangaruma comparac¢éo dos custospor quilom etro do
transporte do mesmo objeto. Para o produto de referéncia, um problema
se impunha: o do valor em capacidade do modius kastrensigo "alqueire
campestre') de trigo, que era desconhecido, comparado com omodius
(alqueire) italico. Pela distancia, ele se limitou a procurar a linha mais
direta.

Porém, poderiamos nos surpreenderque, quando ele encontrassea chave
para o valor do modius kastrensjgjue teria lhe permitido especificar sua
grade (Duncan-Jones 1996;Arnaud , 2001), ele ndo a usouara atualizar
sua tabela de custos. As teses desenvolvidas em sedestacado trabalho,
dedicado a estrutura e a escala naeconomia romana mostram que, de fato,
ele havia admitido, a partir de entdo, que uma abordagem estritamente
quilométrica néo fazia sentido e que a fragmentacao dos percursos a qual
ele foi o primeiro a colocarem principio (Duncan -Jones 1990:17),impunh a
levar em conta a duracéo global de um percurso e, portanto, ndo mais um
itinerdario tedrico, e simum itinerario pratico e real .

lignes au départ de Rome
Bgnes au départ de FOrient

BAAN

AFRICA
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Fig. 3. As rotas do Mediterraneo segundo os dados do Edito de Diocleciano (301),

depreendidas de J. Rougé (P.A.). Esse édito, que fixa o preco Maximun de um certo

nYamer o de produtos e servi-os, fixa o custo wu
campestreé6 de trigo, sobre um certo n¥mero de
nesse mapa. Somenteos pontos de partida e chegada sdo dados no texto do Edito. O

tracado da rota € uma proposicao de J. Rougé que tende a dar crédito a uma percepcao

bem direta e maritima da rota.

O itinerario selecionado em 1974 para estabelecer o custo maritimo de
referéncia era exemplar: aquele de Roma a Alexandria, pelo qual ele
supunha a hipotese de uma viagem em linha reta. Esse itinerario é
admissivel no sentido de retorno de navios de transporte de provisbes
vazios, em direcdo a Alexandria. Mas o conjunto da documentacao
disponivel sugere que as duas principais rotas utilizadas para a ida eram
mais indiretas, de acordo com as condicionantes inerentes ao regime dos
ventos predominantes, e que elas passavam seja pela Cirenaica e Sicilia,
seja pelo Chipre, pela Lida, Rhodes e pelo sul de Creta, segundo um
itinerario que continua bastante frequentado até o fim da navegacéo a vela.

4 A rota alternativa, através da Cirenaica (que poderia facilmente seramificar rumo a
Creta e reintegrar-se a uma rota classica) e da costa do Norte da Africa para a Sicilia, foi
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A resisténcia da imagem intelectual da rota direta é surpreendente: depois
de ter demonstrado claramente a existéncia desses dis itinerario s, J. Rougeée
(1966:88-89) desenhava um mapadas principais rotas de navegacao que
excluia esses dois caminhos, desviados, em proveito de uma representacao
mais direta da rota de Alexandria a Roma, pelos Carpatos (Scarpanto),
quase que impensavel para qualquer estacdo no sentido Alexandria-Roma.

Em detalhe, sempre que uma incerteza persiste, a tendéncia tem sido
estabelecer uma linha direta entre a ultima escala e o primeiro destino
conhecido: um navio parou em Cyrene, ou em Paraetonium (Hieron., Vit
Hilar.: 35-36) em direcdo a Sicilia? Considerase entdo ter cruzado
"diretamente” até a Sicilia. Mas qual é o significado de "diretamente"?
Deveriamos ouvir "Em linha reta" ou "sem outra parada em outro porto"?
E isso que teremos que estabelecer.

As condi¢des naturais

As rotas maritimas que tentaremos destacar, e cuja lista certamente nao
sera exaustiva, dependem em grande medida das condi¢cdes naturais, que
estabelecem um quadro restritivo, mas nao a ponto de se estabelecer em
restricdo absoluta, e se as condicOg naturais e as solucdes técnicas
constituem os dados basicos da rota, s6 permitem definir um namero
limitado de solugfes razoaveis. A rota € sempre uma escolha, muitas vezes
Obvia, mas nao tento quanto podemos imaginar. Ela incorpora restricoes
naturais conhecidas (0 tempo que faz) e calculadas (o tempo que se pode
razoavelmente pensar que vai fazer) com base em uma profunda
compreensdo, tanto do padrdo meteoroldégico para a temporada do
percurso, da area ou areas em gue esta prestesraavegar, e da propria rota,
que condiciona a lista dessas &reas. Com excecdo de alguns casos
excepcionais, todos duvidosos, a imagemodisseiana da navegacao antiga,
mesmo aquela do periodo arcaico, empregada por um marinheiro
aventureiro e explorador, deve ser substituida em favor da observacéo das
rotinas maritimas baseadas na integracdo, pela aprendizagem, de
conhecimentos multisseculares acumulados por geracdes de navegadores

inferida por Casson (1971, 297298) e Rouge (1966, 889) a partir de uma carta de um
recruta de Alexandria confiada a uma pessoa de Cirene que cmheceu durante a sua
viagem a Roma (Pap. Mich.490, Il e século). Esta linha, normal no século Xl, por razdes
politicas Obvias, desenvolve-se no verdo contra ventos e correntes, e € com razao
que Rouge o refere a um periodo particular do ano: o soldado autor desta carta, de fato,
chegou ao seu destino, Pouzzoles, bem cedo na estacdo, em 20 de maio. Pryor (19927 6
90, 99) e McCormick (2001, 503) consideram a rota pela Licia como o itinerario normal.
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e transmitido s pela aprendizagem de marinheiro a marinheiro, piloto a
piloto.

No entanto, no caso defendmenos meteoroldgicos fora do controle dos
trabalhadores do mar, esta escolha envolve uma parte de aposta. E bem
verdadeira que uma das maiores figuras da topica literaria, durante toda
Antiguidade, é a que fez da navegacdo maritima o lugar por excelércia
para o exercicio dos caprichos da Fortuna. Se a rota escolhida for o
resultado de normas ambientais conhecidas (Morton, 2001) (ventos
predominantes, efeitos sobre estado do mar, natureza e posicaodas zonas
costeiras sob o0 vento), mas também das limitacbes técnicas edo
comportamento humano, este ultimos in fini que determinam a escolha O
caminho realmente seguido é em primeiro lugar , o feito dos caprichos do
clima, mas € igualmente oresultado da adaptabilidade dos marinheiros a
bordo a estasalteracOes, que pressupdem o conhecimento, em funcéo da
posicdo estimada do navio, das consequéncias, em termosde rota, das
decisdes tomadas para fazer face a emergéncia inesperada deondicdes
desfavoraveis. O homem permanece mestre em todos 0s aspectodo seu
destino: ndo sao as condi¢cdes naturais, mas o conhecimentalelas, como
também ndo sdoas limitacbes técnicas, mas o interesse, o conforto ow
prazer de manter esta ou aquela manobra em vez de outra, que determina
a escolhade uma rota, e cabe sempe ao que comanda, como ultimo
recurso, escolher,numa situacao especifica, umadeterminada rota. Que
elas sejam naturais ou técnicas, as restricdedefinem a ndo ser um quadro
geral, ao interior do qual se inscrevem sempre varias possibilidades que
abrem o caminho a estratégias diversificadas. Em uma palavra, quando a
rota direta é teoricamente possivel, ela pode ser descartada em favor de
outra considerada mais vantajosa por todo um conjunto de razoes.
Finalmente, quando falamos de navegacé&o antiga em gerd e de rotas, em
particular, seria bom abrir mado de se obliterar com a ideia de uma
performance técnica que tende a assimilar os navegadores a praticantes de
regatas, para tentar em contrapartida, raciocinar de acordo com as
preocupacdes de inicio comerciais do comerciantes e proprietarios de
embarcagdes,para quem o0 mar era, antes de qualquer outra coisa, uma
fonte de lucro.

As condicbes naturais de navegacado sapde fato, determinadas por trés
elementos:

- Osventos;
- As correntes;

- A natureza da costa.
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Poderiamos adicionar a visibilidad e, em sentido amplo, que depende de
fatores meteoroldgicos, mastambém topograficos: pelo efeito da curvatura
terrestre, em tempo claro, podemos ver as montanhas antesdas costas

No essencial, elas constituem dalos intangiveis, com a notavel excecéo s
linhas costeiras, cuja mobilidade € hoje objeto de cada vez mais trabalha.
No entanto, se excetuarmos osgrandes episodios aluviais, como aqueles
gue, na embocadura do Meandro cobriram o Golfo de Latmos, os que
assoreaam Efeso ou que, no sul da Galia, obstruiram o vale inferior de
Argens por varios quilometros, desde o quinto século aC., fora as
variacbes locais por vezes importantes relacionadas, em particular, a
atividade telurica, as condi¢cbes naturais podem ter modificado alguns

desembarques, mas né&o parece nao ter perturbado radicalmente as
condi¢cbes comuns de navegacdo ao longo deuma costa determinada. E
notavel que as costas de ma reputacdo naAntiguidade sdo as que
geralmente permaneceram com a mesma fama, pelas mesmas razéesNao

subestimamos aimportancia da evolug¢do das facies costeiras essencial
para a escrita da historia dos sistemas portuarios,sem esconder quesua
contribuicdo para a histéria das rotas de navegacado € muito mais modesta,
mesmo que nao sejanula.

Os principais fenbmenos que governam o movimento do navio, 0s ventos
e as correntes, saestatisticamente muito mais estaweis, o que obviamente
nao exclui a possibilidade de existénciade fases mais ou menos recorrentes
da desordem climatica, capazescontradizer todas as estatisticas numa
escalaque raramente excede a de uma estacdo. Entdo, se nos raciocinamos
em termos de permanéncia estatistica, sabemos que os regimes de vento
sdo definidos pelos sistemas orograficosque determinam a direcdo dos
ventos e, em certa medida, sia poténcia, pelo contraste térmico com o mar.
Quanto as correntes, elas sdo determinadas por trés fatores: a rotacdo do
Terra, os efeitos de maré e os ventos, todos parametros relativamente
estaveis.

S&o essas permaéncias que integram os marinheiros e definem as normas
estatisticas sobre as quai®les baseiam suas escolhas de rotas. Poderiamos
resumir assim sua abordagem: "em tais condi¢des, a experiéncia coletiva
mostra que a melhor maneira de ir de onde estou paa onde eu vou é passar
por aqui ao inves de por la". Apesar da inexisténcia de previsdo do tempo
séria, até o final da Segunda Guerra Mundial, essa abordagem nadoi tao
globalmente tomada como padrédo nos mares mais familiares, onde um
namero bastante limitado de grandes acidentes meteorol6gicos maiores
tem sido geralmente considerado como os provedores de uma maioria dos
naufragios.
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Os ventos

Os ventos tiveram uma influéncia muito mais decisiva na navegacao do
gue as correntes: na auséncia de remos, elesdo a forca propulsora do
barco. A andlise de seu regime, mostra, em geral, uma diferenca bem nitida
entre as estacdes do inverno e verdo. Elese liga tdo as brisas térmicas
guanto aos ventos estabelecidos, dos quais a forca e direcdce também a
regularidade, muda m geralmente de uma estacéo a outra, ao longo do ano.
Estas variacOes sazonais sdo tdo essenciais neste ponto, que fundaram a
determinacéo empirica, e em consequéncia legal, de dois periodos:

- Um de mar aberto, que n&o define uma autorizacao legal para navegar,
mas uma norma suscetivelde implicagdes em termos de tributagdo ou de
avaliacao do risco (e, por conseguinte, de fixacao de precos). Os Antigos
dao dois calendérios (Rougé 1975:24):

A estreito: de 27 demaio a 14 desetembro, ou seja, uma época de trés meses
e meio correspondente ao 6pimo climatico de Veréo, e interrompido antes
das perturbacdes climéticas habituais do equindcio outonal;

A largo: de 10 de marco a 11 de novembro, época de oito meses,
aparentemente mais @nsentanea com a realidade da navegacédo, o que
exclui as fases deinvernais, em geral, mais rigorosas e caracterizadas por
tendéncias extremas, mas inclui 0s equindcios, tradicionalmente
turbulentos em todos os mares ocidentais.

- O outro de mar fechado, entre estes dois periodos o que ndo deve ser
visto como um periodo de parada absoluta da navegacao.

Existem igualmente normas intermédias, validas para determinada regiao.

Em 380, um édito publicado em Trier fix a para as frotas de provisdes de
viveres anuais da Africa uma temporada de navegacao entre 13 deabril e
15 de outubro. Esses calendariosparecem definir, para todas as zonas,0
periodo de trafego mais importante, como ainda era o caso no século XIi
(Udovitch , 1978:531-532). Todos os estudos realizads até essadata, tanto

para Antiguidade (Rougé, 1952; Rougé 1966:32-33; Casson 1971:270-273),
guanto para a Alta Idade Média (Mc Cormick , 2001:450-468) epara a Baixa
Idade Média (Petti-Balbi, 1996:279) mostram, de fato, um declinio invernal

Nos movimentos, mas asseguradamentendo a sua interrupgdo. Mesmo o0s
navios que invernam tendem a fazélo o mais longe possivel sobreuma
rota em curso, deixando paratras de sia parte principal da travessia, com
o fim de poder completar a rotacdo no menor tempo possivel. Tal € o caso
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do navio que Paulo e seus companheiros encontram invernando em Malta
e que provavelmente parte no final de fevereiro para Pozzuolis,

N&o seria questdo de fazer uma apresentacdo estatistica exaustiva do
regime eolico para todas as bacias abrangidas por este estudo e, em cada
uma delas, para cada um dos periodos de navegacdo em causa. Esta
questdo serd abordada no inicio da apresentacdo de cada area de
navegacao na segunda parte deste livro. Vamos nos limitar aqui a um
esboco de apresentacdosobre os desafiospara a navegacdo, em termos
gerais, dos dois principais regimes edlicos: 0s ventos estabelecidose as
brisas térmicas.

Ventos dominantes e navegacao em mar aberto

Numa passagem de sua Geografia, onde tentavgpér em relevo as imensas
qualidades da Espanha Meridional, Estrabdo (3.2.5, C 143144) exprimia
nesses termos as vantagens naturais as quais se ligavam as condicdes da
navegacao comercial, em ilustracéo, a seus olhos, do progresso (Arnaud
2004):

Todo o comércio de longa distancia (emporia) é dirigido (da Turdania) para a
Itélia e para Roma, porque goza de boas condi¢gbes de navegacéo atas Colunas
(de Hércules) [144], com excec¢do de algumas dificuldades nas zonas do Estreito
e naquela de mar aberto que estd no Nosso Mar. As rotas de navegacgao
desenvolvem-se num clima calmo, especialmerte para aqueles que praticam a
navegacdo de alto mar: porque é la que ela é til para navios de comércio
(emporois olkasin). Os ventos que prevalecem no alto mar também séo regulares.
Posidénio (F 46) diz que observou um fendbmeno singular, durante sua
aparelhagem na Ibériaem dire¢do ao alto mar: os ventos do Eurus (leste quarto
sudeste) estavam soprando, neste mar, até o Golfo da Sardenha, no regime
etesiano. Por essa razao, ele teria levado trés meses para reganhar, com grande
dificuldade, a Itélia, depois de ter sido desviado para o lado da Gymnasia (llhas
Baleares), para a Sardenha, e até mesmo para areas da Libia (Norte da Africa),
opostasa essas regides.

E caracterizado assim o quadro que, do seu ponto de vista, definia as
condicdes otimizadas para a pratica do comércio de longa distancia, em
navios de carga propelidos a vela: ventos estabelecidos em alto mar (e,
portanto, distintos da brisa costeira), soprando sem excesso e com
regularidade. A segunda parte do texto, relativa aos infortunios de
Posidonius, desviado durante trés mesespor ventos contrarios, permite
especificar um outro dado de evidéncia: os ventos devem ser orientados

5 Para a reabilitacdo do valor documental dessa narrativa (Act. Apost.,27,1-28,13) Rougé
167, assim como a traducdo e comentario de P. Pomey e A. Tchernia enfPomey 1997.
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favoravelmente. Esse texto, portanto, parece resumir 0s parametros que
definiam, aos olhos dos antigos,o coeficiente de navegabilidade especifico
aum regime de vento determinado.

Esse texto enfatiza uma exigéncia fundamental da navegacdo maritima: a
de ter ventos estabelecidos de acordo com orientacbes conhecidas ou
previsiveis, por uma duracao equivalente a duracdo esperada da travessia.
Na auséncia de previsdes detalhadas, saber que tal vento era normalmente
estabelecidg em tal distancia, por um periodo minimo determinado era
evidentemente um bem valioso. Além disso, 0s ventos variaveis ou
instaveis tornam muito aleatéria a navegacdo sem instrumentos, enquanto
um vento direcional conhecido e bem estabelecido conduz o navio a
destinacdo tdo certamente quanto uma bussola; o inesperado
refrescamento do vento muitas vezes desorienta 0s navios, e a calmaria
(bonanca ou "petoles™) no alto mar, muitas vezes é anunciadora de uma
mudanca orientacdo brutal do vento, provando tanto o moral das
tripulagdes quanto as obras €asco)e cargas dos navios. Elesséo percebidos
pelos antigosé como tao perigosos quanto as tempestades,dos quais séao
outra figura (Rougé, 1964;Rougé, 1968:232).

Cada uma das principais bacias do Mediterraneo possui caracteristicas
préoprias, que variam na estacdo, esdo sempre suscetiveis a aberracoes,
capazesde desafar todas as probabilidades. Masna maioria das vezessao
bastante regulares, permitindo uma modelagem muito precisa das
orientacdes e forcas de ventos predominantes para cada periodo do ano.
Os Wind Chartsdo American Pilotpermitem, hoje, ter para cada més do ano
e para todas as zonas de navegacdo uma ideia bastante clara das
probabilidades do vento. As zonas e esta¢cdes mais propicias a navegacao
em alto mar sao aquelas em queos regimes sdo as mais regulares eas
calmarias menos frequentes.

A figu ra 4, tirada das instru¢des nauticas alemas (MittelmeerHandbuchdo
Deutsche Hydrographische Institut Hambyrgpermite uma ideia dos
principais regimes edlicos no més de julho, no Mediterraneo. Cada vento é
simbolizado por uma linha correspondente a sua orientacdo, cujo
comprimento corresponde a uma percentagem de dias durante os quais ele
€ estatisticamente constatado. No centro, figura a porcentagem de dias de
calmaria. Ela ilustra bem a diferenca entre acaracteristicabem aleatoria e
pouco previsivel dos regimes de vento no noroeste do Mediterraneo, que
associammuitos dias de calma e deorientacdesvariaveis, e 0s encontrados

no resto do Mediterraneo, onde, pelo contrario, aparecem constantes muito

6 Por exemplo, atos de verceli:3tenha o maior respeito por Pierre, gracas a quem vocé e
todos os outros reencontrardoa calmaria sem nentum dano".
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regulares, associando dominantesnitidas de orientacdes, proximas umas
das outras, inscritas em um arco de 90 °e uma porcentagem muito baixa
de calmaria. De um lado, um ambiente incerto, de outro, um espaco que
deixa pouco espaco para surpresa. Estas condi¢fes, tipicas do periodo de
verao, e quetendem a s deteriorar a medida que nos aproximamos do fim
da temporada de navegacdq sem duvida alguma, induziram praticas e
tipos de rotas especificas. Para resumir, poderiamos dizer que uma
travessia maritima ideal ndo excede a duracéo previsivel de um vento de
forca e orientagdo compativeis com sua pratica.
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Fig. 4. Os regimes de vento durante o0 més de julho no Mediterrdneo (Mittelmeer-
Handbuch do Deutsche Hydrographische Institut Hamburg). Cada flecha indica a
direcdo de um vento. Para cada uma delas, cadasimbolo de traco indica uma forca de
vento, cuja largura indica a porcentagem para o més. O numero utilizado ao centro
indica a porcentagem das calmarias. Notamos a extrema regularidade da bacia oriental
do Mediterraneo, assim como do sul de sua bacia ocicental, em relacdo a instabilidade
dos setores Le&deProvenca.

O texto de Estrab&o insiste igualmente na auséncia de exceso no regime
eolico. Nunca sera demais enfatizar quao pervertida € a nossa leitura da
histéria da navegacdocomercial a vela, pelo imaginario moderno, que a
marcou fortemente com o selo da aventura, ligada a histéria das grandes
navegacdes Das Grandes Descobertasao Globo de Vendée {/endée Glohe
esse imaginario associa a navegacao adsco, a aventura, a performance e
a ousadia. No entanto, nem o proprietario de um navio comercial, nem o
fretador da carga, muito menos aquele que fez o adiantamento de um
empréstimo para uma grande aventura, sdo naturalmente levados pela
ousadia. Eles ndo visavam a velocidade ou o desempenho, mas sim a
seguranca dos negocios e na maioria das vezes devia ter o cuidado de ndo
tentar a sorte, sem serem pegopela surpresa ou por um imperativo maior.

Vemos logo que, em condigbes normais de manutencdoe com uma
tripulacdo experiente, os navios da antiguidade ndo eram menos
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maritimos do que os dos periodos que se seguiram e que eles eram
normalmente capazes de lidar com os caprichos de Eolo e Netuno. Br isso
também, navegar na brisa ndo era necessariamente sua vocacaoprimeir a.

A forca do vento exerce, de fato, uma influéncia em cascata sobre toch uma
série de parametros de navegacdo. Antes de qualquer coisa, o poder do
vento acrescenta dificuldade a manobra: a pressécexercida sobre as velas,
e sobre asmanobras. A vela deve serreduzida gradualmente. Quanto mais
a forca do vento aumenta, mais o navio tem de abater, e quando o vento
esfriava, a tendéncia geral parece ter sidoa de escaparcom vento traseiro,
sob vela reduzida, quando nado houvesse nenhuma terra na proximidade
sob o vento. Em ultim o casq podiamos ser levadosa abater o mastro,
guando ele era suficiente por si s6 paraimpulsionar o navio, tal como fez
a tripulacdo do navio de Paulo. Em qualquer outra mareacgao, as obras,
vivas e mortas, bem como o aparelhamento, corrente e fixo, sofrem
rapidamente, e o barco tende a fazer agua, porque a tracdo ds ovéns
disjunta as pecas deafiada ao vento. Quando uma costa estasob o vento,
o risco de deriva é alto, porque mesmo a lona secala sec de toile] tendo o
navio suas formas propri as, ela participa, pela arqueacéaqg a propulséo do
navio, de uma maneira cujo efeito aumenta constantemente com a forga do
vento: o navio de Paulo é assimlevado, alona seca de uma posicao ao sul
de Cretaaté a ilha de Malta, onde finalmente o vento arrebenta (Act Apost.,
27,Pomey 1997). Mais uma vez, o conhecimento dameio presidiu a escolha
de uma solucéo: devido a incapacidade de escapar, sob pena de ficar a
deriva na Grande Sirte, e na impossibilidade de colocar-se ao través pela
auséncia de uma vela de estai a solucdo da capa seca sobre ancora
flutuante permiti u para dirigir o movimento do navio em uma dire¢ao
grosseiramente perpendicular a do vento que normalmente ocasionaeste
tipo de capa, e,por vento norte, fazé-lo ir para o oeste, em direcdo ao mar
aberto e ndo em direcdo a uma terra que se tornou ameacadora.
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Fig. 5. Os regimes de vento no més de janeiro no Mediterraneo (Mittelmeer-Handbuch
do Deutsche Hydrographische Institut Hamburg). Ressaltamos, em relagdo ao veréo, a
dupla tendéncia a instabilidade e as condi¢bes extremas (golpes de ventos, calmarias),
ligada notadamente ao desaparecimento das brisas térmicas.

A forca do vento determina também o estado do mar. A escala Beaufort foi
precisamente elaborada a partir da referéncia ao estadodo mar que gera
um vento de uma determinada velocidade. As ondas do Mediterraneo
raramente atingem os valores do Atlantico, mas o seu comprimento mais
curto e seu perfil torna-asmuito quebrantes. Quanto mais o mar seforma,
cava e tende a quebrar, maisele influencia o progresso do navio e o
conforto de seus ocupantes Em popa rasada o navio apanhado pela onda
tende a surfar sobre seu cume e fugir do controle do piloto. De través
[largo], o barco roda. Em bolina cerrada, ele balanca, bate na onda
projetando spray, e tende aembarcar agua.

Valores que garantem o melhor compromisso entre conforto e velocidade

sao aquelesque se situamentre 3 e 4 Beaufort.A partir de 7 Beaufort, a
situacdo rapidamente se torna critica. Ventos frescos nuncaforam

populares junto aos marinheiros e comerciantes, e podenos facilmente

compreendé-los, porgue nunca se sabe quando um vento frescaleixara de
esfriar, porque a partir de um certo limite, a seguranca consiste em ceder
ao vento, e porque nunca é bom para uma car@g ser sacudida pela
ondulacdo: ao risco de perda € adicionado o de umaruptura na estiva e
uma transferéncia repentina de carga sobre uma borda, levando
inevitavelmente ao emborcamento do navio.

Para sermos completos, devemos finalmente evocar a maneira como 0
vento sopra e aquela como ele se levanta. A forca igual, mesmo com fluxo
de vento rapido, um navio é sempre mais facil de manusear em um vento
constante do que um vento tempestuoso. Algumas areas do Mediterraneo
sdo também conhecidas pela imprevisibil idade de seus caprichos
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meteoroldgicos, e todos aqueles queo frequentam um pouco sabem que a
brutal interrupcéo de um o vento pode dar lugar a uma reversao subita e
espetacular. Da mesma forma, alguns ventos, ndo o menor deles, podem
se levantar e explodir violentamente sem sinais de alerta especificos.

As figuras 4 e 5acima, também representam a proporcdo de forcas do
vento para cada orientacaqg para cada setor do Mediterraneo, segundo um
método mais diferenciado do que o pénond, dos Wind Charters utilizado
pela maioria das sinteses atuaispara 0 més em questao, quatroestilos de
linha definem quatro forcas de vento, e o comprimento de linha define a
norma estatistica de presenca de cada uma das for¢cas para a orientacdo
determinada pelo segmento. As forcas superiores a 5 Beaufort definem
condicOes dificeis para a navegacédoa extremos, em que era dificilmente
possivel navegar no mar, a ndo serem popa rasada Esse mapa nos mostra
gue em julho, os regimes mais extravagantesem termos de orientacdo
também sdo os que tendem a exibiros valores mais elevados, definindo
condicdes geralmente mais dificeis, em todos os pontos de vista. O vento
modifica, enfim, as correntesde superficie, cuja incidéncia é raramente
verificada com intensidade ao largo.

n
4| | { N
N 7 $%- J - p —& N
) S N Ve f 3 =N NS
4 NS R Tk Y W
o R e 1 ~ 0 / > L PR AR 2k N N
p > r.\; \ b) ~. < -~ o s by
B 1 ot 3L L VY ;4 | 19y A | \_ )
2 Iy «t "l W3 - ATCA BT AN 7" 4
e = o DI Ty e e S ~ 7 4
gt 7 S Sy N I ?}_ Y- { — I b i
4 A - ; J T [ y
1 > ", 4 AN L A ) l /, S N \ b AN g \
< ! F T ¥, 7\ o= . 7
. S 5.8 -
_‘? NG 0 I PRy ~
( A o\ \ 2 ——
M) | _ — A A
/
1. \ents locaux ot leurs noms locaux : 1 \endeval; 2 Levarer, 3 Scrccon, | 2. Direclion des coups de vem, L'spaistaur des rats et proparmionnelie
4 Mistral § Seorc 6 Libeccio; 7. Tramortarss, 8. Rors. 9. Gebleh, 10. Maheen B ey fréguence
11, Khamen

Fig. 6. Ventos dominantes (nUmeros) e correntes (setas) dire¢cdo de tempestades de vento
dominante no Mediterrdneo a partir de Trevor Hodge 1983. Estes mapas pdem em
evidéncia os ventos prejudiciais para navegagdo, que sdo aqueles geralmente
apresentados nos mapas de ventos dominantes. Reparamos que estes golpes do vento
sao tanto mais raros e menos violentos a medida que as zonas sdo submetidas a regimes
estivais estaveis. Eles destacam a frequéncia e a violéncia dos golpes de vento sobre o
litoral do Languedoc e Provenca, no Adriatico e no mar Egeu, onde eles estdo geralmente
orientados para setor norte. Nas outras zonas, 0s golpes de mais frequentemente
consistem em num simples refor¢co para além dos padrées do orientagdes dominantes.

O vento favoravel €, em particular, tradicionalmente identificado com
aguele que conduz na direcdo certa. A realidade é provavelmente mais
complexa. Seo vento que garante uma "travessia feliz", de acordo com a
expressao consagrada pelos antigos, € um vento de azda forte o suficiente
para assobiar o aparelhamento (Ael Arist., Orat., 36.111), desses ventos
reputados a fazer o barco voar sobre as ondas, seria abusivo considerar
como desfavoravel, qualquer outro vento. Uma das mais importantes
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descobertas da humanidade foi, sem duvidas, aquela que consistiu a
conseguir fazer se movimentar um moével em uma direcdo proxima
daquela do vento que a impulsiona, em ocorréncia, aquela que permite a
um barco subir o vento, e portanto, mover-se em todas as diregoes.

A nocéao de vento contrario €, de fato, mais conveniente de manejar do que
a de vento favoravel, para nosso argumento. Vamos colocar nessa
categoria, obviamente com graus variados, tudo o que ndo entra na
primeir a categoria O vento contrario € o que confunde o navio e nao
permite que ele va até onde quer. Todos 0s outros ventos tornam possivel
chegar onde se pretende,ao preco das condi¢des de velocidade e conforto
variaveis. A nocdo de vento contrario envolve, portanto, uma alquimia
complexa que associa a foca e direcdo do vento, por um lado, e as
capacidades especificas de um cascogde um aparelhamento e de uma

tripulacéo.

Portanto, exceto em casos extremos, é geralmente possivel ir, ao preco de
um certo niamero de inconveniéncias, contra a direcdo do vento, e ndo ha
oposicao absoluta entre a afirmagdo de Estrabdo, corroborado pela
arqueologia - de um comércio particularmente ativo da Bética com a Italia

e sua capital - e o de Posidbnio, confirmado pela meteorologia - da
existéncia nesta bacia de regimes de leste dominante, teoricamente
contrarios a essa relacdo, masintransponiveis apenas em condicoes
particulares.

O regime de ventos dominantes determina, portanto, solu¢des confortaveis
e outras menos, impde rotas mais ou menos diretas e tempos de espera
mais longos ou mais curtos, mas nunca apresenta, em condi¢cdes normais,
absoluta impossibilidade de navegacdo. Entdo nds ndo podemosem
nenhum caso considerar que as condicdbes naturais impunham
necessarianente passar por um ponto e ndo outro, de maneira
invariavelmente e perene. No entanto, a estrutura é clara o suficiente para
sugerir as que poderiam, e que geralmente continuaram a ser, as solugdes
racionais ou nado. Vamos dar um exemplo concreto: a travesia da
embocadura de Bonifacio. O estreito curto que separa a Coérsega da
Sardenha € marcado por ventos e correntes dominantes do Oeste, que
geralmente sopram com bons valores de brisa. Certamente, ndo é
absolutamente impossivel atravessala de leste a oesé: € suficiente para
tal, esperar por uma reversédo deleste, 0 que no verdo pode levar mais
tempo do que o contorno da ilha, ou tentar um bordejo perigoso em um
espaco estreito e cheio de ilhas éaixios, com o risco de ser levado para a
costa na primeira viragem errada. E muito duvidoso , nestas condi¢des, que
a travessia de leste para oestdosseuma pratica normal, ou, em todo casp,
simples e natural, durante os meses de verao (Arnaud 2005). Nadoé de se
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excluir, no entanto, seja emoutras estacdes,seja ao precodas limitacdes
gue acabamos de mencionar.

Parecenos essencial admitir que, para os antigos, o vento desfavoravel ndo
era necessariamente um vento mal direcionado, mas um vento soprando
com uma forca tal que sua direcdo ndo permitia mais chegar a um
determinado destino. Esta ideia parecenos confirmada por uma passagem
muito famosa, onde Luciano de Samdsata (Nav., 7), contemporaneo de
Marco Aurélio, descreve a dificil navegacédo de um navio de grande porte,
de Alexandria, desviado pelo mau tempo a Atenas, onde a chegada deste
gigante dos maresfizera sensac¢ao.Por conta do vento fraco [petit temps],
o piloto tinha optado em Faros por um a travessia direta que o levou ao
Cabo Acamas (Arnauti) do Chipre. Dadas ascondi¢cdes que normalmente
governam esta bacia, e a auséncia normal de ventos bem orientados,
podemos supor que ele navegou por fluxo de oeste para noroeste e por
uma mareacaoproxim a ao vento de través. Quando Luciano aponta que,
em vista do Cabo Acamas, a oeste d Chipre, um fluxo de Ponante os
pegou de través e os levou aSidon, a observacdo do mapa nos mostra que
o piloto escolheuuma mareacdo de fugaem popa rasadacorrespondente
a um fluxo noroeste. Neste caso,0 que transformou o vento favoravel em
um vento desfavoravel fora menos uma mudanca de orientacdo do que
uma mudanca de forca, o que explica, sem duvidas, as particularidades do
aparelho dessesnavios desprovidos de velas de estai
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Fig. 7. A navegacdo do Isis, a partir do relato de Luciano (P.A.). Esse itinerario € uma

ficcdo, cuja caracteristica verossimil é geralmente aceita até no que diz respeito a
passagem pelas ilhas Caledonianasé ou o0i | has da so aAseqliéncia dah as 6
viagem sendo geralmente considerada como mais suspeita e ndo tendo outra finalidade

que a de conduzr o navio ao Pireu.

Em uma palavra, portanto, existia para os antigos ventos reputados a
impedir a navegacdo em uma dire¢do determinada ao ponto de gerar
clhusulas especiais nos tratados ou praticas queregiam o comeércio
maritimo (Herddoto: 2. 179); o veato favoravel €, por exceléncia o vento
de popa, que carrega com vigor sem excesso na direcdo desejada, isto é,
uma brisa de popa. Mas esse tipo de vento € sem duvida a excecdoaquela
gue testemunha o favor dos deuses. Ambos os textosque acabamos de
analisar mostram que € impossivel separar condicbes naturais s
parametros técnicos, e quena definicdo de vento favoravel, a forca é o
critério primordial, e orientacdo um critério secundario. Um vento €&
considerado praticavel em pequenos ares até o maximodas capacidades
tedricas de subida do navio. Na brisa, ele € normalmente apenas as
mareac0Oes de popa (vento traseiro, largo).
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Brisas térmicas

Esse fendbmeno € uma das caracteristicas maiores do regime de ventos do
Mediterraneo . Resulta de uma diferenca de temperatura de pelo menos 3 °
C entre a terra e o mar e € condicionada pela presenca de um céu claro que
facilita a radiacédo. A brisa sopra da terra durante a noite e do mar durante

o dia. Elas sao separadas por dois periodos de calmaria de duracéo
variavel, mas podem, em alguns casos, atingir um total de 7 ou até 8 horas:
uma precede a volta [renverse], ao anoitecer, a outra entre o nascer do sol
e cerca de uma hora antes do zénite. Dependendo do caso, ou elas
desaparecem em &ce dos ventos estabelecidos, ou combinarse com eles
para modificar temporariamente a poténciaou mudar a orientacao.

Este fendmeno é, de fato, estritamente limitado a zona litoral, e contribui
para criar dois conjuntos meteoroldgicos distintos, se ndo opostos: as costas
e o largo. Concordase que o limite absoluto do efeito da brisa esta situado
a uma distancia de aproximadamente 20 milhas da costa. Este € o maximo
em casos de brisas costeiras sustentadas. A experiéncia pratica mostra que,
por via de regra, diminuem regularmente até tornarem -se insignificantes a
partir de 10 milhas. Elas sdo praticamente reservadas para a cabotagem e
nao pouco contribuiram para popularizar a opinido errbnea de que a
navegacao antiga se reduzia inteiramente a essa praticaEntender-se-4 que
este regime ndo permite a navegacado ao largo. Além do efeito da brisa
costeira, apenas os ventos estabelecidos podem mover a embarcacéo. Por
outro lado, quando as relacbes de longo alcance seguiam um trecho de
costa, o fluxo de calor poderia fornecer um propulsor inestimavel na
auséncia de um vento estabelecido. No entanto, a morfologia do
Mediterrdneo deixa pouco espaco para rotas inteiramente maritimas,
exceto no caso de relacdes relativamente curtas, e devee certamente
imaginar que a maioria das relacfes de longa distancia envolvia uma
combinacdo de diferentes tipos de ambiente, impondo tempos e préticas
de navegacao variadas.

O principio da brisa terrestre e da brisa do mar ndo deve fazer imaginar
um sopro sempre perpendicular a terra e simplesmente invertido. Quando
este € o0 caso, ele realmente permite uma navegacao cruzada [de través].
Mas muitas vezes, a morfologia do litoral induz brisas mais ou menos
paralelas a linha da costa, impondo langcamentos regulares durante a
duracdo do sopro contrario e a escolha de uma navegacao diurna ou
noturna.

E também um fendmeno muito desigual em poténcia e em regularidade,
de um setor para outro. Como todos o0s ventos, ebs aceleram a passagem
de ilhas e cabos e, por vezes, seu sentido é invertido. Se elas podeatingir
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até 20 nds, as estatisticas mostram que ogentos muito fracos e as calmarias
podem ser insistentes em algumas areas. De junho a setembrogs ventos
fracos atingem, por exemplo, frequéncias recordes no Golfo de Génova,
onde eles representam mais de 70%lo periodo. Eles ainda sdo mais de 50%
sobre Elba /Leste da Cérsega, mas sao apenas cerca de 45% na Cdérsega
Ocidental e entre 30 e 35% em Le&o e na Provenca.

As correntes

Se as correntes do Mediterraneo s6 excepcionalmente alcancam valores
comparaveis aos gerados no Atlantico pelas marés, estdo longe de serem
insignificantes e, a defeito de ndo afetarem seriamente o curso, podem
exercer uma influéncia muito sensivel na velocidade dos navios. Pelo efeito
da rotacdo da Terra, um fluxo permanente flui ao longo das costas na
direcdo oposta das agulhas de um relogio. Esse fendmeno, que se
desvanece a medida quenos afastamos da costa, € caracterizado por uma
velocidade média de fluxo de 0,5 nds, o que € bastante importante para
navios pouco rapidos. Dois navios operando na mesma velocidade de
superficie de 4 nés, mas na direcdo oposta, exilziam em velocidade real
(ou velocidade de fundo) um desvio de 1 né equivalente a 1/4 da sua

Vents (coins) et courants (fleches)
dominants en Méditerranée
d'aprés Hockmann (PA.)
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velocidade nominal tedrica, dependendo de estarem navegandoa favor ou
contra a corrente.

Fig. 8. Sdo ilustrados aqui ventos estabelecidos suscetiveis de serem utilizados pela
navegacéao, e nao os acidentes do tipo de rajadas de vento.

Toda uma série de causas pode levar a aceleracao desses fluxos e contribuir
para transforma-los em auxilios a navegacdo ou em problemas sérios.
Fendbmenos de maré sdo um dos mais espetaculares. Eles sdo encontrados
no Atlantico, € claro, especialmente nos estuarios e nas proximidades de
Gibraltar, mas eles também sdo encontrados em todos 0s principais
estreitos do Mediterraneo (embocadura de Bonifacio, Estreito de Messina,
Canal da Sicilia, Canal do Chipre, Canal de Creta, Canal de Cerigo,
Dardanelos, Boésforo) ou ainda no Grande Sirte. Além desses casos
particulares, e, portanto, limitados e bem conhecidos dos marinheiros,
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apenas condi¢cdes especiais podem tornar as correntes em problemas reais,
especialmente quando séo aceleradas por um vento do qual compartiham

a direcdo oposta. Mas neste caso, 0 vento é geralmente o principal
problema.

Que as correntes possam acelerar ou retardar a navegacao costeira € um
fato inegavel, mas é preciso guardar cautela antes de conferir uma
importancia excessiva ou inferir que eles poderiam impossibilitar a
navegacdo em um sentido determinado. O caso dos Dardanelos é, sem
davida, o mais impressionante, porque se relaciona com 0 espaco mais
largo (25 milhas), onde sdo sentidas correntes de grande poténcia (até 3 nos
no lado asiatico do rio, na entrada do estreito, em média, cerca de 2 nés
além, mas até 5 n6s em um vento norte estabelecido). No entanto, estas
condicbes eminentemente desfavoraveis nunca proibiram subir os
Dardanelos, nem na Antiguidade nem nos tempos modernos.
Aprendemos a descobrir as fraquezas da corrente seguindo sua costa
europeia e a realiz&la apenas com um vento favoravel de um minimo de
poténcia (Denham, 1970:86). O preco a pagar erao de esperar emalgum
ancoradouro seguro pela chegada de tais condicbes. E notavel que, além
do caso dos Dardanelos, para os quaisnos descreveram precisamente 0s
arranjos humanos que permitiram admin istrar essas correntes (Strabon:
13.1.22), as fontes antigas sao geralmente silenciosas sobre as correntes. Na
maioria das vezes, ebs ndo descrevem uma corrente estritamente falando,
mas o fluxo exitoso do navio.

Sazonalidade, limite e sorte da navegacao

A maioria dos trabalhos recentes (Morton, 2001;Mc Cormick , 2002:98, 255

268) enfatizam corretamente a "sazonalidade" na pratica da navegacéo.
Nao acreditemos que estacdes inteiras resultariam em uma desertificacéo
da superficie do mar, como as vezes imaginanos, com base em um
equivoco do conceito de "mar fechado". No entanto, é inegavel que a
temporada de inverno se traduz ndo sO pela instabilidade do regime

climatico, mas por uma tendéncia generalizada para a exacerbacaode

fenbmenos meteoroldgicos, caracterizada tanto pela rarefacdo de brisas

térmicas e pelo aumento proporcional de ventos frescos a violentos, por

um lado, calmaria do outro.

Mas as maiores variacdes nos padrdes de vento de uma estacdo para outra,
na maioria das bacias, ndo limitaram seus efeitosa frequentacdodo mar, e
nao foram reduzid as a uma oposicdo binaria entre uma estacdoboa e uma
ruim. Durante o periodo amplo do "mar aberto", el as oferecem condicfes
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altamente variaveis, que certamente definiram diferentes rotas de acordo
com as estacdes do ano. Os dois meses de verdo, durante 0s quais 0S
regimes de vento sdo muito mais estaveisdo que os conhecidos em
qualquer outra época do ano, mMio devem nos fazer esquecer que a
primavera e 0os meses de setembro a outubro ofereciam tamm vastas
possibilidades de navegacdo, muitas vezes irredutiveis aos regmes
etesianos,que a erudigcéo tende a tomar como referéncia exclusiva.

Onde quer que existam regimes etesianos, eles desempenharam, sem
davida, um papel consideravel, tanto positivo como negativo, na pratica
da navegacéo. Eles sdo temidos em uma direcdde navegacéao e explorados
na outra. Se, durante a duracdo de sia manifestacéo, eles excluem a pratica
de navegacdo em uma determinada direcéq a partir de um certo niumero
de portos, esta situacdo ndo € absolutamente permanente, o que pode
determinar tanto calendarios de rotac6esquanto itinerarios que variam de
acordo com as estacdes do ano. Entaque Agripa Il estivesse prestes para
embarcar em Brundisio para retornar a Judéia, por exemplo, Caligula teria
Ihe aconselhado, de acordo com Philo de Alexandria (in FLACC. 26, "a
desistir da navegacao de Brundisio na Siria, muito longa e fatigante, e
esperar pelos ventos etésios pegar o atalho de Alexandria; porque o
transporte de la vai rapido e seus pilotos tém uma grande experiéncia:
como 0s cocheiros dirigindo os cavalos de corrida, eles garantem a rota
direta, sem se desviar ". Ese texto destaca pelo menos trés fatos essenciais:

- Que as rotas sdo, a0 menos para certos setores do Mediterraneo,
fortemente especializadas, e que existe para cada frota itinerarios
recorrentes, sem duvidas relacionados tanto ao peso das tradices quanto
a uma exploracao realista do meio, garantido por geracdes de experiéncia;

- Que certas rotas, como as rotas normais entre o Canal Otranto e o Levante,
por ndo desfrutarem de regimes particularmente favoraveis, deviam
recorrer a longos e tediosos itinerarios de cabotagem, que mantinham uma
conexdo entre o sudeste e noroeste do Mediterraneo centrcoriental, em
todas as estacoes;

- Que existiam rotas mais diretas, como a do Egito, que explorava, de Roma
a Alexandria, os ventos dos etesianos, gracas aos quais se podialcancar

tempos recordes de percurso (Pline, HN, 19,3): 5 a 6 dias desde oestreito

da Sicilia, até 8 diasa partir de Pozzuoli. Era necessariosomente esperar,

para usar o periodo favoravel.

As rotacdes dos navios entre o Egito e a Italia ilustram essa sazonalidade,
gue impde itinerarios e calendarios de navegacédo precisos (Rougg1966:
87), e aos quais R. Duncan Jones foi sensivel, quando enfatizou a existéncia
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de temporadas rapidas e temporadas lentas nas relacdes entrcRoma e
Egito (1990:27). A documentacao papirolégica’ sugere que a tendéncia ea
para uma chegada antecipada na Italia, entre maio e junho, mas as vezes
mais cedo, antes dos etésios, que normalmente se estabelecem no inicio de
julho, para que retornassem aproveitando-se desses ventos. Na ida, a rota
de Cirene, em maio-junho, era sem duvida preferidag, pois tirava proveito
do Gibleh [Sirocco], um vento meridional estabelecido por pelo menos trés
dias; no final da temporada ou durante os etésios a rota pelo Chipre era
provavelmente preferivel. Um desses papiros nos mostra que, nos
primeiros dias de agosto, a frota ndo teria permisséo para sair dePortus
ainda, e um certo nervosismo fica evidente na carta, porque, nessa data
avancada, o final da temporada de ventos etésiosse aproximava. Mas € a
condicdo de um retorno rapido. Para os navios que retornavam a
Alexandria em julho -agosto, uma meia rotacao adicional desde
Alexandria, bem atestada nos Atos dos Apdstolos, era possivel no final do
verao e inicio do outono. Ela tomava entdo a rota oriental por Chipre e
Rodes, possibilitada pelo fim dos ventos dos etésios

A natureza muito limitada da documentacéo nao permite se basear mais
do que numa impressao do ritmo sazonal das rotas. No entanto, ela é
bastante cansonante com os dados dos arquivos Genizah, que nos mostram
gue no sécub XI-XIl, o porto de Alexandria experiment ava uma grande
agitacéo, durante a segunda quinzena de abril eem maio, seguida por uma
rapida desaceleracdq até meados de agosto e setembro, quando ha uma
segunda onda macica de partidas (Udovitch, 1978531). De fato, as partidas
enquadram simplesmente o periodo dos ventos dos etesianos, que sao,
para um grande numero de navios desejosos dedeixar o Egito, ventos
contrarios.

Estas variacdes sazonaisertamente mudaram a distribuicédo estatistica dos
barcos usadosdurante cada estazdo. Algu mas embarcacdes invernavam
sobretudo os grandes transportadores; outr as ndo. Sabese que a propulséo
mista permit ia, dentro de certos limites, de se livrar de situacdes que, sem
davida, teriam sido impossiveis com propulsdo somente a vela, e pode-se
supor que as embarcagcdes mistas eram estatisticamente melhor

7 Sel.Pap.111 (século Il)= P. Mich.491, cf.P. Mich. 490: chegada em 20 de maioSel Pap
112 (século IHII) : chegada a Portus, em 30 de junho. ; descarregamento em 12 de julho;
com o resto da frota, o navio é ainda em espera dadimissoriaem 2 de agosto. Em
contrapartida, contra a opinido de Rougé (1966, 87), ndo parece possivel de deduzir desse
texto que os navios chegaram em comboio. O navio sobre o qual Paulo embarca de Malta
chega bem mais cedo, sem duvida, em fins de fevereiro.
8 Apolinério, o recruta da frota de Misene, a quem devemos o P.Mich. 490, menciona, na
carta que ele envia a sua mae quando chega na Italia, uma carta precedente, confiada,
em rota, & Cirene, a um terceiro que se dirigia ao Egito.
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representadas na estacaoinvernal, com destaque as unidades de baixa
tonelagem, que reduziam o risco comercial, por causa de seus baixos
volumes, por serem mais manobraveis e por poderem encontrar um maior
namero de abrigos. Mac Cormick (2001:463) definiu razoavelmente bem
0s quadros dessa navegacao costeira de invernpque consistia em esperar
em um abrigo por uma janela meteoroldgica favoravel que fosse explorada
0 maximo possivel, antes de se porem seguranca em outro ancoradouro
abrigado, aguardando o retorno de condicbes favoraveis para a
continuacao da viagem.

A sazonalidade é asseguradamente, para certos lugares, um dos limites da
navegacao antiga, na medida em que os itinerarios ndo sao praticaveis em
qualquer estacdo, mas é também o que permitiu as frotas antigas se
livrarem do diktat das condi¢cOes estivais.Parece essencial, a este respeito,
reagir contra uma forma de neo-determinismo muito na moda
recentemente,em alguns autores anglo-saxdes (Pryor, 1988:7-24, Horden-
Purcell, 2000:137-143) - que tende a se concentrar nos Unicos ventos
dominantes definidos pelos regimes dos meses de verappara enfatizar as
restricoes e os sistemas de exclusao que de fato limitastam o padrédo de
navegacgao no Mediterraneo a duas rotas costeiras, umameridional , outra
setentrional, excluindo qualquer outra solucdo. As outras solugdes
existiam, a condicdo de esperae ajuste do calendario comercial aos
potenciais conjugados das inter-estacdes edos dois mesesde verdao. O mar
nao é um espaco simples atravessado porotas reversiveis. Ndo € nemum
liame, nem um separador. Ele é por vezestanto um, quanto o outro. De
uma estacao a outra, eé aproxima, distancia ou separa os lugares entre os
quais ele se interpde.

Em resumo, deve-se notar que a pratica de navegacdo maritima é
inseparavel da existéncia de ventos predominantes de forcae orientacéo
compativeis com a direcdo desejada, e suficientemente estabelecidos para
indicar a probabilidade de sua manutencao por um periodo pelo menos
igual aguela normalmente esperada para a travessia. Em todos os casos de
periodos ou zonas caracterizalos por instabilidade e tendéncia extrema de
ventos estabelecidos, ou pelos regimes de brisas térmicas dominantes, a
cabotagem, por outro lado, deve aparecer como a unica solucado aceitavel,
ou pelo menos, como 0 mais razoavel.

As rotas, portanto, ndo sdo uma realidade abstrata ou intangivel.
Resultando de intencbes comerciais, elas sGo um compromisso permanente
entre o homem e 0 ambiente no qual ele evolui, e elas variam com o sentido
do curso, mas também com as estacdes, entendidas aqui em um sentido
amplo, como o conjunto de variacGes periddicas, sensiveis e regularegje
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regimes meteorolégicos suscetiveis de serem apreendidos pela experiéncia
dos homens do mar.

A esta altura da apresentacdo, € necessario introduzir dois outros
parametros naturais ndo relacionados com a propulsdo do navio, que
exercem, no entanto,grande influéncia na pratica da navegacao. Estas séo
a natureza da costa e a visibilidade.

A natureza da costa: armadilhas e abrigos costeiros

Nunca se pode repetir o suficiente que, para o marinheiro, o perigo é
sempre a terra, mais do que o mar Qualquer costa sob um vento
dominante violento se torna uma armadilha onde a onda cava e quebrag
onde os ventos aceleram e se reorientamde acordo com os relevos
costeiros, cabos e ilhas, eem que a atitude normal do marinheiro €, na
presenca de perigo, buscar a seguranca do alto mar, como o piloto ddsis
gue, diz Luciano, reconhece a proximidade das Rochas @ledonias e da
costa Liciagracas aum fogo providencial d sem duvidas um farol 0 vira
imediatamente de bordo em busca da seguranca do alto mar.De fato, os
cemitérios de navios se encontram mais ao longo das costas que em alto
mar.

As costas desempenham, portanto, um papel determinante para a
seguranca da navegacao costeira, e sua natureza, dimida pel os fundos,
endentacdese relevos da costa, tornaas, a este respeito,muito diferente s.
As linhas costeiras arenosas, geralmente baixas e ndo muito visiveis, e por
isso perigosas, também sdo caracterizadas mais frequentemente por
pequenos fundos, dobrados de bancos de areia méveis em areagstuarinas.
Elas geralmente ndo sdomuito apreciadas pelos marinheiros. Embora as
costas rochosas oferecam frequentemente um aspecto repulsiv, elas sao
geralmente preferidas pelos marinheiros, e sdo as Unicas ge um autor
grego pode descrever comode eulimeénai "felizmente dotadas de portos por
natureza", desde que, no entanto,possuam ancoradouros suficientes, sem
qualquer dificuldade particular de acesso. Quando nao estdo localizados
em uma costa de barlavento, os cabos costumam oferecer muito bons
abrigos. Trechos inteiros de costas rochosas sO sao improprios a
ancoragem, ou porque sdo mal expostos, em uma costa de barlavento, ou
por causa de baixios que impossibilitam o acesso. Além de casos raros de
recifes submersos longe o suficiente no mar, e salvo a passagem noaso da
costa, o perigo de armadilhas se apresentavam somente na fasede
aterragem, e com um bom conhecimento dos lugares, os alinhamentos de
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conhecencascertamente permitiam que os pilotos fizessem o caminho mais
seguro do que por sonda.

Estrabdo (4.6.2) nos da um bom exemplo do que, a seus olhosrauma costa

inGspita, "todo o litoral desde do porto de Monoikos ( Mbénaco) até o

Tirreno €, ele nos diz, exposb aos ventos (pro¥chekse privados de abrigos

portuarios (aliméno$, com a excecdo @ ancoradouros estreitos (Brachéis
Hormoi) e ancoragens pouco profundas (angkyrobdla)”. Mas antes mesmo

de oferecer um abrigo ou representar uma ameaca, a costa € o ponto de
referéncia mais preciso do qual dispde o marinheiro, e a altura de uma

costadetermina uma diferenca radical e essenciala pratica da navegacao,

entre as costas baixas @s costas elevadasEla coloca todo o problema da

visibilidade e da navegacao visual.

Visibilidade e orientacéo

7z

Se a paisagem no alto mar é geralmente pouco variada e tende a ser
limitada a um horizonte mais ou menos claro, dois parametros regem seu
aspecto: a transparénda do ar e a curvatura da terra?®, que define a distancia

a que um objeto é teoricanente visivel de acordo com a sua altitude. Nos
meses de verao, a transparéncia do ar geralmente garante uma visibilidade
no Mediterraneo superior a 10 milhas nauticas, exceto sob tempestades, ou
no caso de bancos de neblina de radiacdo, que as vezes serfoam durante

a noite ao longo da costa, e que as brisas empurram em direcéo ao largo,
paralelamente as costas, especialmente em agosto, e que o0 sol nem sempre
é suficiente para dissipar.

Em uma atmosfera limpida, a distancia em que um objeto é teoricamenie
visivel é definida por sua altitude: um litoral de 2 m de altura € visivel , a
partir do convés de um barco, somentea 2,9 milhas. Um ponto localizado

a uma altitude de 500 m é visivel a uma distancia de 46,9 milhas,
correspondendo para uma embarcacédo vigando a 3 nds,a um trajeto de
mais de quinze horas. Um pico de 1000 m € teoricamente visivel a uma
distancia de 66,4 milhas. Com tempo limpo, a Cérsega, distante 120 milhas,
é perfeitamente visivel das alturas de Nice. Subirno mastro permite que o
vigia aumente o0 alcance de sua visdo. Varias representacdoes da
Antiguidade nos mostram gaveas ocupadas por vigias, na ponta do

9 A formula da distancia ( D) de visibilidade 6tica maxima tedrica imposta pela curvatura
de aterra é: D =22( ah+aH) onde h e H s«o0 as respectiyv
observacéo e do ponto observado
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mastro, e podemos assim concluir que um grande toneleiro, assumindo
mastros mais altos, também aumenta a distancia tedrica de visibilidade.

No entanto, é importante permanecer extremamente cauteloso em relagéo
aos mapas de visibilidade elaborados para o Mediterraneo, como o de
Schile (1968, fig. 1) reproduzido por Horden e Purcell (2002, 127). Eles
tendem a banalizar a imagem de um Mediterraneo amplamente aberto a
uma navegacao visual, mesmo a grande distancia das costas, ao passo que
eles definem apenas uma possibilidade puramente tedrica, definida pela
geometria dos corpos esféricos, e que ignora fatores acidentaisda
visibilidade , como a meteorologia. Na realidade, a Cérsega, reputada
visivel do leste da Provenca, raramenteo €, geralmente no inverno, nos
dias em que o Mistral cria um ar particularmente limpo , e para um
observador colocado a uma altitude de pelo menos de cem metros. Por
outro lado, ela é visivel apenas excepcionalmente a partir do nivel do mar.
Na época de mar aberto, a neblinadevida a evaporagcdo e o0 spray sao
suficientes para obscurecer signficativamente a visibilidade e reduzi -la, a
cerca de vinte milhas em 6timas condicdes.

bilite des

— e SD

Fig. 9. O Navio Europa, a partir de um grafitti de Pompéia. Como a maioria dos grafittis
realizados por marinheiros, esses colocam em evidéncia detalhes que chamanpouco a
atencdo de terrestres: a forma imersa da carena o0 que supfe que 0sS autores eram
familiarizados com formas vistas de carenagem -, contra a verossimilhanca geral de
desenhos que representam o0 navio no mar, e o aparelho corrente. Remarcamos na
representacao, rara, um vigia na gavea, na ponta do mastro.
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Fig. 10. A visibilidade das costas, desde o largo, a partir de Schile (P.A.). Esse mapa,
retomado por P. Horden e N. Purcell assim como por N. Vella, representa, na parte mais
escura, o conjunto de Dnas de onde, em toda circunstancia, impossivel de ver a terra. E
necessaria cautela de imaginar que a terra € visivel normalmente, a partir de todas as
zonas em branco. Esse mapa tem em conta tdo somente as restricdes relacionadas a
geometria da esfera, e de forma alguma as especificidades Oticas proprias a
transparéncia do ar. A visibilidade ordinaria ultrapassa raramente 20 milhas nauticas
(um pouco menos de 40 km) no veraa

N&o restam menos que algumas costas como as da Albania, que sao
visiveis, durante o bom tempo, a uma distancia de 50 milhas e algumas
montanhas como a deCefal6nia ou de Leocéadia, que podem ser vistas do
norte e do oeste a uma distancia de 80 milhas. Inversamente, apesar da
existéncia de picos de 3000 metrosa costa dos Alpes Maritimos, de modo
geral, ndo é visivel a uma distancia superior a20 milhas. A natureza de
suasencostas e de suas regides interiores permitex orientacdo, a partir de
distancias que podem ser relativamente importantes, mas que variam
consideravelmente e sdo geralmente muito inferiores as dos padrbes
tedricos. Assim como as cartas nauticas modernasps Périplos dos Antigos
mencionam escrupulosamente as montanhas que sao pontos deeferéncia,
tanto para a identificacdo de secdes inteiras de costas quanto para a
navegacao visual. Por essa razapnés temos reproduzido em nossascartas
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as montanhas mais significativas a navegac¢do em alto mar. Uma costa ou
ilha baixa sdo armadilhas, ao ponto de que muitas ilhas baixas terem sido
batizadas de Planasia ndo porque fossem planas, mas do verbo grego
planad (errar), devido a reputacdo dessas ilhasde enganar navios (Moret,
1977).Uma costa elevada €, ao contrario, um marcador e um guia. N&ao
apenas alguns lugares sao visiveis de longe,como a medida que nos
aproximamos, podem ser percebidos os detalhesdo recorte da linha do
horizonte, que se tornam reconheciveisem quadros especificos incluido s
na memoria dos pilotos. Ao contrario das InstrugcbesNauticasfrancesas, o
Portolano Del Mediterrane@ublicado pelo Istituto Hidrografico cellaMarina
integra, de forma bastante conveniente, o desenho do horizonte, e, até
mesmo na época do GP$Sa maior parte dos navegantescosteiros prefere a
representar de forma sistematica os contornos terrestres

A partir do mar, as particularidades do traco de uma costa tal qual se tira
de um mapa sédo geralmente invisiveis. Um cabo tdo importante como o
Cabo Matapéao (Ténaro), por exemplo, € invisivel quando visto do mar para
guem vem do sul. Os cabostais como seapresentam aos marinheiros sao
identificaveis, mais comumente, apenas de perfil, ou do alto mar, se
apresentam um recorte bemincomum ou apresentam um perfil notavel ,
do qual testemunha, desde a Antiguidade, a toponimia maritima. Muitos
caminhos sdo chamadoso t e dge aarneirodé (do Grego Criu Métopon,
outros sdo chamados deodjoelho de velhad. Em contrapartida, do mar, a
terra se reduz a uma linha irregular e cinza do horizont e que esmaga todos
os planos e de onde s6 se destacam os objetos claros e de perfil particait
na linha do horizonte, quando ndo desaparecesob a névoa.

O Conjunto dessas particularidades constitui as conhecengasque,
estritamente falando, sdo elementos de orientacdo e de referéncia
infinitamente mais precisos que o plano de uma costa Eles permitem a
identificagdo de um lugar. Convenientemente alinhados, fornecem uma
rota infalivel, mesmo no meio do pior labirinto de cardumes de baixios
maritimos: Polibio (1.47.33) descreve o0 auxilio prestado por um
comandante cartaginense chamado Hannibal Rhodios que entrou no Porto
de Marsala a vista da frota romana que margeava o porto: 0 Gr a- as aos
conhecimentos adquiridos por sua experiéncia, nos diz, ele seguu marcos
de referéncia através dos recifes &florados ou submersos). De fato, uma
vez a travessia feitg da forma descrita, ele colocou a proa sobre a torre da
orla, como se tivesse vindo da Italia, a fim de alinhar sua rota a sucessao
de torres da cidade que estavam voltadas em direcéo a Africa. E é a Unica
maneira embocar facilmente pela entrada do porto com o vento favoravel 6

O homem pode, com efeito, ajudar a natureza, e a maioria das conhecencas
sdo de origem humana. Os inimeros santuarios construidos durante a
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Antiguidade e a ldade Média, erguidos sobre os cabos (Gambin 2003;
Vella, 2004) ndo tinham quase nenhum interesse aos caboteiros que viam
esses cabos de perfil. Eles eram, ao contrario, essenciais aqueles que
vinham de alto mar e, sem duvida, é esse 0 sentlo de sua mencao
sistematica nos Périplos Se eles possuiam de fato uma vocacgéo cultual,
possuiam também um papel maritimo essencial.

Fig. 11. A terra vista do mar: o Cabo Cavalaire (Var, photo P.A.). Pode-se notar o
achatamento dos planos e a dificuldade para se distinguir do mar, um cabo na paisagem
gue o rodeia. Em contrapartida, é possivel reconhecer um perfil no horizonte, mas,
sobretudo, alisura da construcdo branca a esquerda na imagem, no fundo mais escuro
da vegetacao.

Inameras redes de torres (Corré, 2004) foram erigidas, sejapara permitir
manobras, tais como aquelas queritimavam as viragens de bordo na
travessia entre Abydos e Sestos Estrab&o 13.1.22), complicada pela
interacao de correntes, ou para marcar uma costa,como a rede de torres
conhecencasconstruidas pelos marselhesesao longo das costas inferiores
de Camargue e Languedoc (Estrabao 4.1.8).Mas, seja de origem natural
ou ndo, a conhecencaexiste sendo pela consciéncia do homem: o bom
navegante era aquele que, como Hannibal Rhodios, tinha notado e
percebido seus tragos.

O contexto humano: politica, tecnologia, savoir-faire

Tanto quanto ou ainda mais do que as condi¢cdes naturais, as condicOes
politicas s&o suscetiveis demodificar as rotas de navegacao. Este fendmeno
foi posto em evidéncia na Idade Média (Petti- Balbi, 1996: 272-3). A
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necessidade de evitar zonas inteiras ou de aportar em pontos especificos
em condi¢cdes deteminadas por tratados, desempenharam um importante
papel. A escala de um longo periodo 8 mais de 1000 anos entre o periodo
arcaico, durante o qual comecou a ser construida a memoria coletiva do
Mediterraneo no espacotempo, e o fim do Império Romano & que
tomamos em consideracaq e particularmente nos cinco séculos anteriores
a era cristd aos quais se sobrepde essencial da rova documentacdo que
levantamos, é evidente que o contexto politico ndo parou de evoluir, e que
o Mare Nostrumnem sempre foi 0 canal comum que descreve no século Il
d.C. oreitor Aelius Aristide , em seuElogio de RomaAs redese os centros
do comércio mediterraneo permaneceram em evolucdo, a despeito de
constantes itinerarios fortes Certas relacbes diretas, cmo aquelas
registradas por nossas fontes entre Marselhae Igilgili (Jijel), na Numidia,
remontam provavelmente ao p eriodo de esplendor de Marselha, antes que
o desenvolvimento de Na rbona ndo atornasse porto de referéncia da costa
mediterranea da Gélia. Por isso, essa rota nortesul, descrita no Liber de
Existencia Riverianum é bastante presente na ldade Média, embora
deslocado algumas dezenas de quildbmetos, para melhor alcancar Bugia
(na atual Argélia), independente do papel de Marselha. Ndo importando
qual tenha sido a evolucdode sua frequentacaq dificil de apreciar, as altas
rotas maritimas, que parecan ter se reduzidas a relativamente poucos
itinerarios, parecem, em grandes linhas, terem se mantido. Mesmo queseja
inegavel que novas bacias de consuno, tais quais poderiam ser a
aglomeracéo romana durante o Império, puderam conduzir a emergéncia
de novas rotas, o confronto entre os dados do corpus documental antigo
com os registros fornecidos pelo periodo imperial sugere que as rotas
antigas nao cairamem desuso, fossem maritimas ou costeiras.

O impacto do contexto politico foi importante nas praticas comerciais e nas
rotas. Nas altas rotas maritimas, porém, parece ter sido moderado, tendo
em vista os objetivos comerciais. Mesmo a pirataria, ainda que anali€®mos
esse fendbmeno pouco conhecidonos detalhes, mas que aparenta ter sido
particularmente litoraneo, prov avelmente n&o exerceu influéncia maior
sobre astravessias em alto mar. Os dados tecnologicos sdo hoje melhor
conhecidos. Eles sao também em teoria, mais determinantes. A arte da
navegagao e a aguitetura naval determina vam, com efeito, o que era
materialmente possivel diante de determinadas condi¢cdes naturais. Elas
sao o limite imposto, até certo ponto, ao homem pela natureza. Quando as
exigéncias humanas necessarias para ir de unponto A a um distante ponto
B, para transportar passageiros, uma mercadoria ou um exeército, &
necessario primeiramente saberir e, em seguida, poder fazé-lo. Se os
ventos dominantes se opfema isso € necessario saber encontrar meios
técnicos de ir contra o vento, sejaencontrar uma rota alternativa.
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O Navio

Os historiadores da Idade Média nos tém mostrado que o impacto das
pretendi das técnolgicadtam sidegsraimente mais modesto
na realidade da navegacao. Com efeito, sabese hoje (PettiBalbi, 1996:272)
gue a pratica de navegacdo no Mediterraneo foi pouco modificada pelas
descobertas tecnologicas (bussola, astrolabio, ampulheta, carta nauticas
ou mesmo leme de popa). A tecnicidade crescente dos instrumentos da
navegacdo, e mais ainda a sua presenca crescente junto aos terrestres,
abriram, ao mesmo tempo que novos projetos, novos espacos de
navegacdo, no fim de um processo que levou guase dois séculos a
amadurecer, e do qual quase néo restam mais duvidas hoje, que foi o efeito
de uma evolucdo interna da ldade Média, estrangeira as tradicOes
escolasticas. Assim, as praticas de navegacdo ndo sofreram profundas
mudancas e ndo parecem ter gesempenhado um papel determinante na
reconquista da navegacao em alto mar.

A tonelagem dos navios antigos

Entre as particularidades possiveis da marinha antiga, figura aquela da
tonelagem média relativamente alta, em comparacdo as frotas da
Antiguidade T ardia e da ldade Média. No debate sobre a originalidade &
ou ndo - da navegacdo antiga em comparacdo a navegacdo medieval
melhor documentada, sobre o tracado de suas rotas e de tempos de
percurso, a questdo da tonelagem dos navios € regularmente evocadaOs
defensores da relevancia absoluta do modelo medieval durante toda a
navegacdo prémoderna, sem negar a existéncia de unidadesgrandes e
muito grandes, tendem a fazer disso uma excecado, ea enfatizar que o
aumento da tonelagem seria um fenémeno bem efémeo, proprio do
periodo republicano e asfrotas de aprovisionamento (Parker, 199Q 3402;
Parker 1992a:26; Mc Cormick, 2001:95). Para dém de frotas relacionadas
com ao abastecimentode Roma, ndo ha didvida que uma parte importante,
sendo essencial do pargue maritimo era composto de pequenos barcos
costeiros (Parker 1984; Houston 1988; Parker 1992[Horden -Purcell, 2000:
137-143; Reynolds, 1996:126-127). A aparente reducdo na tonelagem na
Antiguidade T ardia, desse ponto de vista seriando mais que umretorno a
norma.

A despeito de seu carater bastante fragmentaio, e das numerosas
incertezas ligadas ao detalhe de sua interpretacdo, oPapyrus Bingen 77
(Heilporn , 2000), um registro das entradas em um porto nao especificado
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do Delta, parece confirmar o predominio de pequenas unidades,
designadas como akato] pequenos costeiros de propulsdo mista (Rouge,
1966 348; Casson 1971:159160; Heilporn, 2000: 342-343). E possivel
avaliar a tonelagem de nove dos doze navios mencionados.Dois tercos
deles tém uma capacidade de carga entre 1000 e 2500 artabi@sou seja,10
ou 14 toneladas para osmenores e de 26,4 a 35,3 toneladas parasamaiores.
Dois navios!!tinham um porte de 7000 artabes, entre 75 e 100 toneladas.
Um deles podia comportar 2500 anforas e pertencia a categoria dos navios
om®di os 0 de entre [d@0 ie d@0d0eanfora®. Um terceiro,
atribuido a ligacdo com Ostia, € um navio de 22500 artabes, ou 238 a 318
toneladas. Se desconsideramoso grande cargueiro de Ostia, que retorna
vazio, em direcdo ao leste para levar em conta ndo mais que os dois navios
de capacidade média, 0s seis pequenoscosteiros, todos eles, representam
uma capacidade de carga total de 11.000artabes inferior aux 14.000
artabes, por baixo, que representam no total dois navios "médios", e que
nao correspondem eles mesmosa menos que dois ter¢cos docarregamento
méaximo do navio de Ostia...

Se este documento confirma, sem surpresa (especialmente para um
periodo do ano - provavelmente o verao, data de retorno dos navios da
frota de aprovisionamento - que tradicionalmente € o de menor atividade
a Alexandria), que 0s pequenos navios de cabotagem eram a maioria das
unidades envolvidas no transporte comercial, mesmo em uma distancia
média- o que nunca devemos esquecer- ele também incita a moderar
alguns excessos atuais e relativizar o alcance em termos de volume de
carga, e mostra que sobre linhas comparaveis de trocas a média distancia,
embora em menor nimero, 0os navios de médio porte sdo 0os meiosde
transporte de mais da metade de todos os volumes comerciais, € que 0s
grandes navios ndo eram excepcionais.

Os estudos mais sérios consagrados a tonelagem dos navios da
Antiguidade (Wallinga, 1961; Casson 1971:170-173; 183200; Pomey

10 Medida de tonelagem seca do Egito Antigo, hoje ardeb, equivalente a 5,62 algeires
americanos.
11 Heilporn 2000, 347 considera a tonelagem de uma das duas unidades, um navio de
OAn®mouriond (Anamur ), como desconhecido do
parece-nos direcionar ao navio cuja mencdo precede aquela deste, reputado ter uma
capacidade de 700 artabes, no minimo para 2500 anforas.
12 pomey-Tchernia 1978 234235, 1000 anforas correspondem a um porte em peso de
cerca de 50 toneladas. Cem toneladas correspondem a 7000 artabes se adotarmos o alto
valor do artabe (Heilporn 200, 352-3). Um navio de 2000 anforas era tomado como a
norma de um contrato, pelo jurisconsulto Paulo (Labeo, Pith. A Paulo epitomat.] [= Dig.
1.14.2.10.2]), e o texto permite imaginar as possibilidades de sobrecarga em comparacédo
com o calibre tedrico. Dion Céssio 56.27.3 evocando legislagdo de Augusto sugere que a
capacidade de 1000 anforas marcava o limite entre as pequenas e médias unidades.
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Tchernia: 1978)levam a conclusfes similares. As fontes literarias que, sob
O nome de omyriaphoresd ou omyriagogues
transportar pelo menos 10.000 anforas, mostram claramente que as
unidades de uma tonelagem util igual ou superior a 500 toneladas
constituiam, ao mais tarde, a época da guerra do Peloponeso, um elemento
essencial, sendo majoritario em numero de unidades, de frotas no
Mediterraneo. De seu lado, os dados epigraficos e os estudos dos
naufragios mostram que as unidades de uma capacidace de carga entre
100 e 300 toneladas eram largamente recorrentes no final do século IV.
Devemos nos abster de qualquer extrapolacdo quanto as estatisticas da
tonelagem no periodo. Ela &, primeiramente, relacionada a natureza da
documentacdo: os barcos naufagados anteriores ao fim da Republica
romana séo, em efeito, sensivelmente menos numerosos, e a natureza de
seu carregamento ndo permite obter informacfOes claras sobre a sua
tonelagem. Por outro lado, as inscricbes das honrarias dedicadas aos
doadores de trigo no mundo grego egeu, em que se baseia L. Casson, se
inscreve em uma faixa cronoldgica bastante limitada que ndo mantém com
a tonelagem do navio nenhuma relacéo estrutural (cf. quadro 01).

A Lei de Thasos (G XII Suppl. p. 151, n° 348 etSEG XVII. 417) da segunda
metade do século Il a.C. é extremamente interessante. Primeiro porque ela
€ anterior ao boom sem precedentes do comércio maritimo mediterraneo
gue ocasionou a OPaz de Apameiad (188 a
ensina que as unidades de una capacidade inferior a 80 toneladas eram
simplesmente interditadas do acesso as instalac6es portuarias da cidade,
doravante, elas estavam divididas em duas bacias, uma das quais era
reservada as unidades de mais de 130 toneladas. Toda uma série de textos
nos mostra, pelo contrario que, sob o Império Romano, € possivel
distinguir trés categorias de navios: aqueles de menos de 68 toneladas,
considerados inaptos as operacdes comerciais de alguma escala, aqueles de
68 a 340 toneladas, e os com mais de 340 tefadas. Se esses textos ndo nos
permitem estabelecer uma estatistica das capacidades de carga, eles
mostram claramente que os vetores considerados normais do comércio a
grandes distancias avolumavam mais de 70 toneladas e que toda
tonelagem inferior era julgada fora das normas do comércio, e dedicado
somente a distribuicdo. A frota comercial do Mediterraneo se mostrou
comparavel a frota com a qual Cristovao Colombo atravessou o Atlantico.

A maior unidade dessa frota, Santa Maria, pesava cerca de 120 toneladas
(Mc Cormick, 2002:96).

Nada nos autoriza a afirmar (Casson, 1971:190; Meijer, 1986:189) que a
tonelagem média de um navio de carga romano era de 300 toneladas. Nao
h& duvidas que unidades de 300 toneladas ou mais existiam desle o século
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V a.C. Que ela tenha sido, em qualquer periodo, uma norma, resta a ser
estabelecido. E se havia uma norma, qual seria ela? Uma norma estadtica
embasada no numero de unidades faria aparecer, indubitavelmente, o
dominio das unidades pequenas, mas se pensarmos em termos de volumes
e valores transportados, a despeito de seu numero, elas se tornam
minoritarias, de quantidade insignificante.

De modo geral, ndo se pode negar que a tonelagem e as rotas mantém
ligacbes estreitas. Ja foi enfatizado para outras épocas, a importancia do
papel do crescimento da tonelagem dos navios no desenvolvimento das
navegacdes em alto mar, menos fragmentadas, e gemoras de tempo de
percurso provaveis, ndo somente por serem atalhos, mas por propriamente
mudarem de escala (PettiBalbi, 1996:286; Melis, 1979:114116). Pode-se,
contudo, questionar se ndo é preciso inverter os termos da afirmacéo e
considerar o aumento da tonelagem como uma consequéncia do
desenvolvimento das relacdes diretas entre pontos distantes, e ndo como
sua causa. O aumento da capacidade de carga dos navios traduz, de inicio,
a especializacao de trocas de grandes volumes entre pontos longinquos.
Ao fim da Idade Média, o desenvolvimento das unidades de grande
tonelagem foi menos relacionado a pesquisa de qualidades nauticas
préprias que a emergéncia de novas praticas e interesses comerciais,
diferente daqueles que se conectavam a cabotagem e aos n&s costeiros.

Quadro | 6 Capacidade de carga dos navios antigos (de acordo com
Pomey-Tchernia 1978, Casson 1971, 17200 e Heilporn 2000, 347; 352
353).

Destrogos ou fonte Data Peso estimado (em
toneladas)

Albenga Inicio do século 1 a.C. | 450 (escavadas), ou
500 a 600
(Pommey 0 Tchernia)

Giens Inicio do século | a.C. | 40006450

Ilha das correntes s.d. 350

Atenas (IG 112 845, cf| 208/207 a.C. 330, fretado por um

SEG XVI 71 Etoliano

Mahdia 10050 a.C. 230250 (Pomey). Ao
menos 320 (Casson)

Egito (P. Bingen 77,9 | séculoll 238318 (navio

10) cerealista que fazia
ligacdo com Ostia)

Marzamemi Século Il Mais de 200

Torre Sgarrata Fim do século Entre 170 e 250
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Saint-Tropez Século 200
Atenas (IG 1l 408) Aproximadamente 330 | 165, navio fretado em
a.C. Heracleia
Atenas (IG 112400) 320/319 a.C. 165
Eqgito (P. Bingen 77,23 | Século 1l 125 (2500 anforas) ou
24) 100 em sobrecarga
(navio proveniente de
Anamur d ou 0On
de Anamur 07
Samos (SEG | 361) Fim do século 1V a.C. | 120, navio fretado em
Torone
Atenas (IG 112 360) 325/324 a.C. 120, navio fretado em
Chipre
Atenas (IG 112363 324/323 a.C. 120, navio fretado em
Heracleia
Atenas (1G2 398) 320/319 a.C. 120, navio fretado no
Helesponto
Delos (Insc. Delos 442|179 a.C. 115,Massinissa
A, 100-105)
Egito (P. Bingen 77, 21 | Século Il 74-99 (graneleiro
22) proveniente de
Aspendo dou 0On
de Aspendod
Efeso Syll.8 354) Aproximadamente 300 | 95, navio fretado em
a.C. Rodes
Delos (IG XI. 4 627) Primeira metade do |20, navio fretado em
séculolll a.C. Bizancio

Em contrapartida, reduzir, em principio, as "pequenas unidades" aos
navios de cabotagem como geralmente € feito de maneira bastante
sistematica (Mc Cormick, 2002:95-97; Horden-Purcell, 2000: 140; Petti
Balbi 1996:286) é,sem duvida, exagero. De uma parte,com efeito, a nocéo
de "pequenas unidades" é muito fluida para ser a Unica pertinente, tendo
em conta oestado de conservacao das carenas e@urva de crescimento da
tonelagem que evolui mais rapidamente que aquela do comprimento da
quilha. Pode-se assegurar que, se, entre as pequenas lsades figuram
inegavelmente navios costeiros envolvidos em um comércio de
redistribuicdo limitado somente a cabotagem érista (0 que ndo era
necessariamente o caso de todos os navios & cabotagem, como mostra o
papiro Bingen 77), a natureza de carregamento deum numero de pequenos
naufragios ndo permite reconhecerunidades empregadas em taltipo de
comércio. Por outro lado, a distingdo entre barcos costeiros e navios de
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longo curso deveria obedecer a normas de concepcgao particulares,
notadamente, mas n&o sistematicamente, o recurso a sistemas de
propulsdo mista, bastante comuns no periodo, como os akatoi ou 0s

actuarieag ou a concepgOes de cordames adaptads a condicdes mais

mutaveis.

Capacidade de navegar sob todas as mareacgoes

Nao nos prolongaremos sobre a capacidade das carenasMesmo breve, a
navegacdo da réplica do navio helenistico de Kyrénia confirmou o
essencial do que € necessario saber em primeira analise: a caracteristica
bastante maritima de uma carena e de um cordame pouco velozes, mas
capazes de estender uma brisa a picos de 40 nos. A capacidade tedrica dos
cordames € mais probleméatica, e a habilidade dos navios antigos de
remontar o vento é ainda objeto de inimeras discussdes. Esses navios eram
asseguradamente capazes de navegar de outra forma que nao por vento
traseiro, 0 que se sabe ha muito tempo (Kdstey 1923:177-185; Casson1971:
281 sq.; Pryor 1988:33-35; Jannj 1996:410412; Pomey 1997). A razao
desejaria que a possibilidade dos navios de contornar a remo era a
consequéncia de sua capacidade de ir contra 0 vento, mesmo em
moderadas proporgoes.

Uma primeira certeza € que eles evoluiam a mareacfesnaturalmente
menos favoraveis que a popa rasada ou ao larga Plinio, o Velho (HN,
2128) evocou uma navegacao por um vento ao menosie traves: oCom
mesmos ventos, navegamos em direcOes opostas, escotas alinhadas,
embora muitas vezes, durante a noite, navios colidam. @ capacidade dos
navios antigos de irem contra o vento também é estabelecida com base no
testemunho do Pseudo-Aristételes (MSPS., 7) que descreveu como,
transformando a vela quadrada em vela triangular, os marinheiros
conseguiam prosseguir contra o vento13.

A questdo é saber se este tipo de equipamentaealmente foi utilizado em
navios mercantes e, se neste caso, qual seria seu desempenho. Dispomos,
acerca do aparelhamento da Antiguidade, uma iconografia abundante.
Porém, nunca, antes do periodo Bizantino, encontrouse a vela latina
associada aos naviosde carga. Esta situacao levanos a varias conclusoes.
A primeira é que evoluir sob a vela triangular (e, portanto, contra o vento)

13 Opinido contraria de Basch 1997, que vé ai a descricdo de uma manobra de capa de
corrente.
Herddoto, Unifesp, Guarulhos, v.4, n.1 - 2019.1. p.327-394

DOI: 10.34024/herodoto.2019.v4.10124
- 366-

0S



era para navios de carga de uma situacdo anormal e excepcional. A
segunda é que uma transformacéo da forma da vela foi necesaria.

Nesse nivel de andlise convém considerar trés parametros, o angulo
maximo de navegar contra o vento, que varia de um navio para outro, as
manobras necesarias a esse tipo de mareacdoe a sua comodidade ou néo,
enfim, as respectivas vantagens e desantagens de ir contra o vento de
acordo com a forca do vento edas condi¢cdes do mar.

A navegacao experimental do Kyrénia Il mostrou que o barco, com uma
vela latina, possuia um desempenho melhor que esse minimo, ja que ele
podia alcancar na brisa um angulo de 60° do um vento sensivelmente
melhor que aqueles dos grandes veleiros do século XIX, que ndo passavam
dos 67°, e aproxima dos Dhow arabes devela latina, que atingiam um
©ngul o de 7/ 4, ou u(@dann®mgeutllp Conefeid, kU
problema advém do fato de que a remontada ao vento depende
principalmente de como o navio € equipado, o que € infelizmente, o
elemento que menos se conhece.

A navegacao em bolina, sobretudo se é pouco cerrada, pode ser feita sob
dois tipos de condicles. A primeira, € a de bolina estabelecida quando o
navio, navegando em bolina, a um cabo determinado, n&o precisa mudar
de direcdo para chegar a destino fixado. O aparecimento da bolina, que
permite fixar proximo do ponto a extremidade inferior da verga inclinada
e enlacada no eixo do navio, em condi¢cdes tais que a vela triangular é
fixada por um ponto d a amura, que aumentando o desempenho convem
mais com o bordo longo em bolina folgada do que com o bordejo (Pomey,
1997:86). Os bribis que facilitam, até certo ponto, a mudancada forma da
vela no vento fraco, mostram, por sua parte, seus limites na brisa (Lucano,
Historia verdadeira 1.1). Eles sdao praticamente exclusivos de velas
triangulares especificas, que poderiamos equipar no lugar da vela
quadrada, e que continuam teoricamente possiveis em cordames sem
bridis.

O segundo tipo de navegacdoa bolina é o bordejo. Tratase de virar de

maneira bem regular de bordo, de maneira que o resultado da rota em

ziguezague criada por esta manobra corresponda a um angulo inferior ao

angulo maximo de navegacao contra o vento autorizada pelas capacidades
especificas do navia A pratica do bordejo era alids bastante conhecida
(Virgilio, Eneida 10.831 sq.) e, muitas vezes, era necessiarpara sair de um

golfo. Em longas distancias, ela exigia repetidas viragens de bordo que
podiam se operar de duas maneiras: vento contrario ou orcado (cambar).

Herddoto, Unifesp, Guarulhos, v.4, n.1 - 2019.1. p.327-394
DOI: 10.34024/herodoto.2019.v4.10124
-367-

e

15



A primeira manobra, comum a cordames modernos, era muito arriscada
em barcos de vela latina emais ainda em cordames quadrados, e tornou
se normal apenas com os Lugres. Com efeito, o navio devia dispor de
bastante espaco para poder orcar até ultrapassar a direcdo que sopra o
vento e abateraté encontrar do outro lado um ritmo compativel com a sua
capacidade de remontagem. Este tipo de viragem de bordo é condicionada
pela capacidade de aglanar significativamente a vela para melhorar o
angulo de navegacgdo contra o vento, e por umaarqueacao fraca. Caso
contrario, inevitavelmente, o navio deixa de gir ar. Se a manobra € bem
sucedida, a verga ndo é rodada completamente em torno do mastro e a vela
desfralda, sobre um dos lado, de modo a formar dois bolsos de uma parte
a outra do mastro, quando ela se encontra a barlavento do mesmo, com um
rendimento mais baixo do que o outro lado.

Por todas essas rades, a manobra mais comum para virar o bordo consiste
em virar « lof pour lof », ou seja, para ir de um angulo determinado em
relacdo ao vento a um angulo identico sobre o outro lado, um circulo quase
completo, passando pelo vento posterior, percorrendo ao vento de popa
nesta passagem a distancia mais curta na direcdo oposta a aquela desejada.
Sob verdadeiro lugre latino, a manobra é bem simples quando da
passagemda direcdo que sopra o vento,a verga € levadapara a vertical e
as escotas soltas. A vela se pde a tremular como bandeira, e o punhda
escotasendo levado pelovento ao eixo da proa. Basta entéo ajustar a escota
e reinclinar a verga para terminar a viragem de lado. Ela se torna longa e
fastidiosa sobre um cordamento quadrado. Sobre os cordames quadrados
do séc. XIX, ela toma mais de uma hora. Podemos especular as pricipais
fases de um cordame montado em triangulo. A vela deve, de inicio, ser
reduzida para ser ajustada em triangulo na outra extremidade da verga, ao
mesmo tempo em que a verga € recolocada na horizontal e reorientada
perpendicularmente ao eixo de progressao do navio. Essa manobra se
opera progressivamente, entre a bolina e a popa rasada.Para facilitar a
manobra e limitar a progresséo a popa rasada, devemos fazer abater o
navio, estabelecendo um velame reduzido sobre o artemq e esconder todas
as velas para restabeleceprogressivamente a vela principal, primeiro em
guadrado, a verga estando gradualmente batida, até vir para o eixo de
progressao do navio, depois abaixada ao mesmo tempo que a vela é
enrolada em triangulo. As superficies de velas implicadas e aarqueacéo
importante parecem ter limitado esta pratica ao vento fraco. Em
contrapartida , ndo é excluido que, ao preco de tomadas demolejas sélidas,
0s navios helénicos, desprovidos de biidis e consequentemente menos
cobertos de adricas, puderam, pelo menos, para 0 menos pesados entre
eles, virar como os equipamentos triangulares comuns.
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Fig. 12. A viragem em orgada (lof pour lof) sob vela latina, a partir de S. Ricca Rosellini
1988. Para virar de lado sob a vela latina, o navio deve passar pelo vento traseiro e por a
vela em bandeira para fazéla alterar de lado.

! \Vli\‘ ’

Rse i
Fig. 13.Uma das mais antigasrepr esent a- »es da vela | at4di na: a o
630 d. C.), de Basch 1997, fig. 1. A mais ant.i

séculos mais antiga (Mosaico de Kelenderi). Ela procede como algunga supunham, de
uma alteracdo da vela quadrada en vela triangular, mas ja apresenta 0s tracos
especificos de um equipamento latino, notadamente as linhas de moleja (Pomey 2005).
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Fig. 14.0 processo de transformacéo de uma vela quadrada em uma vela triangular, de
acordo com L. Casson. Estedispositivo, do qual P. Pomey propde uma descricdo mais
precisa, € comprovado desde o século Il a.C a diante (Basch 1997; 2001).

Ao contrario da opinido generalizada (McCormick, 2001, 408 e 1992 Pryor,
335), a verdadeira vela Latina, em si, ndo garantia melhores condi¢oes de
subida ao vento do que as autorizadas pelos equipamentosquadrados
temporariamente, carregado ou erguido em vela triangular: ela facilita as
manobras debordejo e é adequada a navegacao costeira. Sua generalizacdo
em detrimento da vela quadrada (que 0s navios jamais abandonaram até o
desaparecimento de vela) destaca, sem davida, a passagem a uma pratica
predominante de cabotagem.

Reconhecemos, de acordo com P. Jui (1996, 409413) que, considerando
todos os parametros, incluindo a deriva induzida por estes andamentos, 0s
navios de carga da Antiguidade nao deviam se sair muito melhor na rota
real do que de través, e quea excecao decircunstancias muito peculiares,
sejaproprias a navegacao costeira (dobrar um cabo, sair de um golfo ou
atravessar uma ravina), seja na navegacao em altenar, quando um bordo
de bolina conduzia sem bordejar na direcdo procurada, 0 rearso as
mareacoes de bolina, mesmo pouco crradas, devia ser bastante
excepcional, incluindo por razdes de conforto: logo que o vento refrescava
e gque 0 mar escavavase, 0 navio inclinava sobre um bordo, batia na onda,
submetendo a carga a movimentos incessantes, e tendia a embarcar agua.
De acordo com um antigo dito acerca do bordejo dizia "duas vezes a rota,
trés vezes o tempo, quatro vezes a pena". Se, sem duvidas, era possivel, em
certas condi¢cbes, remontar vento, as capacidades de fazé& ndo eram
tantas que permitissem considerar subir ao vento com um angulo
significativo em longas distancias. De um lado, a tensédo sobreos ovéns
tende a separar as pecas de viragem ao vento, e o navio tende a fazer 4gua
guando cessa debalancar, por outro lado, as carenas antigas, com baixos
volumes imersos tinham um lim ite claro: sua deriva importante a partir do
vento de través, desde que o ventorefrescasse Em cabo real, os navios
antigos eram sem duvidas, qualquer outra coisa que que ndo os campedes
em remontar ao vento e eram ainda menos eficientes sobre esse ponto
guanto mais o vento estivesse frio. Vimos que, mais a for¢ca do vento
crescia, mais o leque direcfes possiveis tendia a aproximaise do vento de
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popa, até a resumir-se a fuga sob velame reduzido.

E, pois, necessario adotar uma visdo bastante flexivel acer da capacidade
dos navios antigos, dependendo das condi¢cdes em que eram mantidos. E
certo que, comumente velejavam ao ventode través e sem duvidas, em
longas distancias: um grande namero de representacdes figuratvas mostra
claramente velas reguladas para essa mareacao, que era, sem davida, uma
das mais utilizadas, a julgar pela correlacdo entre as rotas conhecidas e o
mapa de ventos predominantes. Nao podemos excluir que, em vento fraco
estabelecido[petit temps] , n0sfomos capazesaté mesmo de ir até angulos
modestos contra o vento. Em contrapartida, assim que o vento esfriasse
longe da costa, vemos 0s navegantes fugindo e procurando o vento de
popa sem fazer mais perguntas. Mas aqui n0s deixamos o campo das
rigorosas especifica¢cdes técnicas para entir no dominio dos usos, sem 0s
quais os dados técnicos significam pouco.

Apar elho de governacao e busca de equilibrio de barra

O leme lateral foi considerado por bastante tempo como um arcaismo
escandaloso. E necessario, na realidade, distinguir dois sistemas: o remo,
capaz de movimento lateral ou movimentos de ginga, usados para drigir

0 havio, que é encontrado em pequenas unidades; e o leme lateral
compensado, um aparelho que opera por rotacdo em torno de um eixo
capaz de mudar seu angulo de incidéncia. E este Gltimo que nos interessa.
Destinado ao suplicio por geracfes de historiadores de navegacédo, este
mal-amado método ha muito tempo apareceu como uma fraqueza da
navegacdo antiga. Felizmente, foi possivel entender melhor esse objeto
essencial (1975,6&1 Rouge; Mott, 1997; Pomey 1997, 87), cuja eficiéncia foi
suficiente para torna-lo o simbolo iconografico da autoridade e da
capacidade de influenciar o curso das coisas. Parece clar@a experiéncia
que, sem prejuizo das adaptacdes necessarias e de acordo competéncia de
seus usuarios, sua capacidade nao era inferior ao do leme de popa, como
qgual tantas vezes € comparado para semelhor denegrido. Sua principal
limitagcdo esta, na verdade, em seu ajustamento reduzido. A recente
descoberta de um aparelho de direcdo bastante completo, permitiu
estabelecer que ele ndo excediaum angulode 22 0 A em t or no
zero". Tal limitagdo supde evolugbes largas; Ela confirma desse fato, se
ainda duvidamos, a pratica de viragens de bordo (cambar), excluindo
praticamente a viragem em vento contrario, e supde um recurso limitado
ao bordejamento.
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