2. Dindmica litoral, navegacio e modelos
de portos (fundamentos teo6ricos)



2.1. Geomorfologia costeira

2.1.1. Evolugdo dindmica do litoral e actividades antrépicas

“Quando o nivel das dguas do mar voltou a subir durante o Holocénico, formaram-se profun-
das rias ou estudrios, ao longo dos quais se instalaram os homens do Mesolitico e do Neolitico,
num ambiente em rapida transformagdo (...) pelo enchimento aluvial que ia progredindo, empur-
rando para jusante os limites da dgua salobra e da oscilagdio da maré.” (Daveau, 1988, p. 193).

Na organizacdo espacial terdo necessa-
riamente influido quer a transgressao flan-
driana, quer, paralelamente, a capacidade de
transporte e deposi¢do de cada rio. A paisa-
gem alagada de entdo nio iria cessar de se
modificar, obrigando o Homem a uma adap-
tagdo constante. A compreensdo da relagdo
do homem do passado com o meio em que
evoluiu pressupde a compreensio de um
espaco que se alterou.

S. Daveau agrupa em trés “tipos geo-
graficos” os elementos que sofreram as
transformagdes ocorridas durante a evolucao
geral do periodo Quaternario que, sendo o
mais recente da evolu¢io do planeta, foi o
que mais vestigios deixou no actual ambiente
natural (Daveau, 1988): os fundos de vale; as
vertentes e montanhas; a faixa litoral.

Apos a chamada “Gltima regressdo gla-
cio-eustatica wiirmiana”, registaram-se
varia¢des do nivel do mar que, no caso do
oceano Atlantico e mares limitrofes, foram
amplamente estudadas (Montaggioni,
1978). Ao presente estudo interessam parti-
cularmente as transformacdes holocénicas,
modifica¢des devidas a assoreamento que
ocorreram de modo acelerado na parte ves-
tibular dos vales fluviais com impacte
directo na faixa litoral.

Apés uma gradual subida do nivel
médio do mar desde o maximo da ultima
glaciacdo, cerca de 18 ooo BP (Fig. 3, 6 e ),
ocorreu uma relativa estabilizacdo do
mesmo durante a fase mais recente do pe-
riodo Holocénico, o que é observavel, por
exemplo, em zonas do Cantabrico (turfeira
de Trengandin, cerca de 25 km a leste de
Santander) (Salas, Remondo e Martinez,
1996), onde ocorrem dados que indicam

37

., ;-
P g
N B (7 e
T 2
4 A

_'_\-"‘-H_,.\_
i S B
O i

413
-
IE :
[ —
B«

=t

Hidulab

ric. 6 — Portugal na idade glaciaria segundo H. Lautensach,
1942. “1. Coberto de glaciares durante a viltima glaciacgo;

2. Sem drvores durante a tltima glaciagdo; 3. Fundo do mar que
ficou a descoberto durante a tltima glaciagdo (profundidade
inferior a 100 m); 4. Aluvides litorais e da parte vestibular dos
vales (Flandriano); 5. Curso dos rios além do litoral actual,
durante a ultima glaciacdo; 6. Significa que a base do
Quaterndrio se encontra a mais de 65 m abaixo do nivel do mar
actual; 7. Estagdo do Paleolitico Inferior; 8. Estagdo do
Asturiense; 9. Concheiro; 10. Estd sublinhado o nome dos lugares
dom fauna quaterndria”. Reproduzido de Ribeiro (1987,

p. 103, fig. 11).
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! | que em 2780+80 BP o mar se situava
1 entre 0,5 m e 1 m abaixo do nivel actual.
Segundo os dados apresentados
por Pirazzoli em 1976, a tendéncia geral
das oscilag¢des eustaticas no decurso dos
dois tltimos milénios é de uma ampli-
tude maxima de 0,10 a 0,12 cm por ano.
Isto equivale a pressupor-se uma posi-
¢3o do nivel ocednico ha cerca de 2000
anos sensivelmente vizinha da posi¢io
actual: “La limite maximale des oscilla-
tions glacio-eustatiques au cours des deux
derniers millénaires a dii étre de l'ordre cen-
timétrique a décimétrique, leur tendance
générale correspondant a une stabilisation
relative du niveau marin.” (Montaggioni,
1978, 1, p. 1906).
ric.7 — Geografia do litoral portugués (do sul do estuario do Sado O mesmo local (Trengandin): for-

até cerca de 40 de latitude Norte) durante o Wiirm recente. neceu elementos que apontam para

Segundo Daveau, S. (1980) — Espaco e Tempo — Evolugdo do P hi
ambiente geogréfico de Portugal ao longo dos tempos pré- nivels como -50 m Na I0 00O anos ¢

histéricos. Clio. Lisboa. Vol.2. Reproduzido de Calado (1994, -7 metros hd 7000 anos (Salas et al,,
P- 14)- 1996, p. 247, fig. 3). Deveremos subli-

nhar que estes dados vém actualizar os
valores publicados por F. Marques (1997), onde, ao referir Clark (1978) citado por Pirazzoli em
1991 (World Atlas of Holocene Sea-Level Changes (1991)%, aponta para um nivel de -10 metros
hé 10 ooo anos.

Sera oportuno incluir neste ponto as informacdes recentes (Abril de 1998) amavelmente
fornecidas por P. A. Pirazzoli*, que vém confirmar que os dados obtidos por Salas, Remondo
e Martinez (1996), a propdsito do Cantabrico (Santander), andam muito préximos das curvas
referentes ao S.W. da Europa. Poderemos verificar que os seguintes marcos determinados por
Salas, Remondo e Martinez (19906, p. 247, fig. 3), ttém uma precisdo que n3o encontramos nas
curvas gerais compiladas por Pirazzoli (1991) (Figs. 8, 9, 10 e 11).

Nivel do mar Periodo

k]l

-50m 10 ooo BP
-7m 7000 BP
-im/o,5m 2780+80 BP

No que se refere a ocupa¢io humana, é 6bvio que esta estabiliza¢do do nivel médio do
oceano conferiu estabilidade a fronteira fisica (até entao em constante transformacao) entre a
terra e a dgua. No entanto, a morfologia do territério arqueoldgico costeiro, que tem vindo a
modificar-se de modo ininterrupto, ndo depende s6 de movimentos eustaticos. A cobertura
vegetal das vertentes das montanhas, destruida por ac¢io antropica, deixa em seu lugar exten-
soes de solos a mercé da erosido, constituindo os materiais de assoreamento das zonas fluviais
navegaveis. Por estas razdes, as oscilacdes verticais do nivel do oceano, tém-se combinado com
uma evoluc¢io horizontal (assoreamento), particularmente acentuada em zonas como Aveiro
(Dias e Ferreira, 1992; Martins, 1996), Obidos (Freitas, 1989), Faro (Gamito, 1990) e em zonas
como os estudrios dos rios, com o transporte de grandes volumes de sedimentos devido a fené-
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ric.7 — Geografia do litoral portugués (do sul do estudrio do Sado até cerca de 40° de latitude Norte) durante o Wiirm recente.
Segundo Daveau, S. (1980) — Espaco e Tempo — Evolucio do ambiente geografico de Portugal ao longo dos tempos pré-
-histéricos. Clio. Lisboa. Vol. 2. Reproduzido de Calado (1994, p. 14).
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menos de erosio dos solos do interior. E neste contexto geomorfologico que teremos que enca-
rar o estudo das possibilidades portuarias do passado.

Os estudos feitos sobre os paleo-ambientes e a eros3o tanto na Galiza (Cortizas e Rodri-
guez, 1996), como em territério portugués (Cordeiro, 1992), tém mostrado o papel da ac¢ao
antrépica na erosao dos solos desde ha 6000 anos:

“Os primeiros vestigios de erosdo holocénica intensa [nas montanhas ocidentais do centro-
norte] remontam a cerca de 6.000 anos B.P., quando o Homem, através de incéndios, terd pro-
curado a conquista de espagos para o pastoreio”, com um crescendo da erosio que reflecte
“uma evolugdo regressiva da vegetagdo, até ao periodo das reflorestagdes do tiltimo século”
(Cordeiro, 1992, p. 89).

Dai um consequente enchimento (assoreamento) dos vales e da foz dos rios. Entre o Neo-
litico Médio e a romanizag¢do operou-se um aumento da eros3o (Dias, Rodrigues e Magalh3es,
1997). Os autores referem ainda episédios de incéndios, registados nas turfeiras, correspon-
dentes as desflorestacdes, ja em época da Reconquista Crist3, para a obteng¢do de espacos agri-

Curve Location Reference
A n Forman et al, 1987
B NW Eu Mérner, 1
o] W of Bolg lte (France)  Pinot, 1968
D Roussiflon (France) Lal etal., 1976
E SW France Alolsi et al., 1978
F French Riviera Dubar & Anthony, 1995

(m

Altitude

Age (kaB.P.)

FIG. o — ModificagGes relativas do nivel do mar na Europa apés o tltimo maximo glaciario.Reproduzido de Pirazzoli (1996,
fig. 67).
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FIG. 10— Em cima: Mapa A. Elementos morfoldgicos identificados nos actuais fundos marinhos (Dias, 1987). Mapa B. Elementos

morfolégicos da base da formacdo sismica mais recente (Rodrigues e Dias, 1990). Em baixo, a esquerda: Alteracdes da Frente
Polar nos ultimos 18 ooo anos (Ruddiman e Mclntyre, 1981). Em baixo, a direita: Curva da variagdo do nivel médio do mar na

plataforma continental do Norte de Portugal (Dias, 1987). Reproduzido de Rodrigues et al. (1991, p. 72).
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y = ~172x + 226.924, R-squared: .8
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Fic.u — Curva da subida do nivel do mar no estudrio do Rio Sado, entre 6500 B.P. e ca. 1300 B.P. Segundo Psuty e Moreira,
Fevereiro de 1992 (inédito). (Amavelmente comunicado por P. A. Pirazzoli, CNRS, Université de Paris I, em 17 de Abril de

1998).

colas (presenca de polenes de cereais, oliveira, vinha, e outros), com um importante momento
erosivo anterior ao século XV que intensificou o assoreamento em muitos pontos de interesse
para o nosso estudo (Cordeiro, 1992, p. 1006).

Nestas condigdes, fica imediatamente posta em causa a navegabilidade das zonas baixas
dos rios, os estudrios, as respectivas barras, o acesso ao oceano, situa¢ao que, na sua expres-
sdo maxima, torna secas e afastadas do mar zonas anteriormente navegaveis: os cursos inte-
riores e foz dos rios do noroeste, a foz do Vouga, a lagoa de Pederneira (Figs. 3 e 4), a zona de
Alfeizer3o (que no século XVI transfere as actividades portuarias para Salir do Porto que, por
sua vez, igualmente assoreado, as transfere para S. Martinho do Porto), a lagoa de Obidos, a
foz do rio de S. Domingos (Atouguia da Baleia) (Figs. 2, 3, 12 A, B, C, D), Lourinh3, o curso
final do Sizandro (que no Calcolitico dispunha ainda de amplo acesso aquatico) e certas zonas
do curso do Tejo (Paudl das Salgadas e Almoster, sem esquecer outras zonas da margem
esquerda, amplamente submersas, e hoje longe do curso actual do rio (Fig. 3). Efectivamente,
houve um periodo em que os impactes das actividades antrépicas na sedimentogénese pas-
saram a ser muito sensiveis, sobretudo nos corpos estuarinos: “o #ltimo grande periodo cons-
trutivo do litoral portugués parece ter-se verificado entre os séculos XVI e XIX” (Dias, Rodrigues e
Magalh3es, 1997, p. 60-61).

Refira-se ainda o agravamento do estado da entrada das barras fluviais devido aos des-
lastramentos dos navios que chegavam para embarcar mercadorias e descarregavam primei-
ramente os lastros de pedra que traziam. Uma proibi¢3o de 1775 punia severamente quem des-
lastrasse em qualquer ponto da barra, passando a existir um local préprio para essa operagao
(Dias, Rodrigues e Magalh3es, 1997).

Situagdo idéntica aos casos referidos anteriormente se pode verificar nos cursos do Sado,
do Rio Mira, do Arade, com o afastamento de Silves da navegacdo e a consequente transfe-
réncia das fungdes de terminus ocednico para as povoac¢des de Portimao e Lagos (Magalhies,
19770) bem como o assoreamento de Tavira que, depois de ter funcionado como porto princi-
pal de embarque “para as pragas de Além”, em 1621 aparece como inutilizado devido a “lamas”

OS PORTOS NA ORIGEM DOS CENTROS URBANOS




e a uma mudanca da barra (Alexandre Massaii, Descripgao do Reino do Algarve, apud Magalhies,
1970, p. 189-190).

Isto sugere-nos um cendrio antigo em que os contactos deviam ser naturalmente faci-
litados pelo acesso aquatico ao interior em épocas anteriores ao progressivo enchimento
dos vales costeiros, contactos de que podem ser testemunhos os objectos exbégenos pre-
sentes em sitios como, por exemplo, o Castro do Zambujal, junto ao curso final do Sizan-
dro (Fig. 3).

Resumindo, e segundo uma sintese de J. Alveirinho Dias (Dias, Rodrigues e Magalh3es,
1997), os factores mais recentes de transformagdes da costa e das vias fluviais deveram-se a
um conjunto de fendémenos que se conjugaram: pequenas varia¢des climaticas, crescimento
demografico e desflorestacdo para expansdo da agricultura, aumento de capacidade de inter-
vengdo nos sistemas (cursos de dgua, desassoreamento, ampliagdo portudria, abertura de bar-
ras artificiais). Ja no século XX, a que o autor chama uma “fase de caracteristicas transgressivas”,
a erosido costeira deve-se também a actividades antropicas em que a constru¢io de barragens
a montante dos rios limitam o transporte de sedimentos provocando a abrasio marinha na foz
dos rios, e também as construgdes no litoral.

FiG. 12 — Evolugdo geomorfoldgica do litoral da zona de Peniche, com a continentalizacdo da ilha de Peniche e o assoreamento do
porto de Atouguia da Baleia. A. século XII B. século XIV C. século XV D. século XVI. Reproduzido de Calado (1994, p. 29, 67).

2. DINAMICA LITORAL, NAVEGACAO E MODELOS DE PORTOS (FUNDAMENTOS TEORICOS)




As dragagens estuarinas e lagunares, por outro lado, sdo responsaveis pela ressuspensao
de sedimentos finos que vdo depositar-se em zonas nio intervencionadas. Existem, assim,
grandes assimetrias, quer espaciais, quer temporais, na evolucio da costa do territoério portu-
gués (Dias, Rodrigues e Magalhies, 1997).

Tomando outro tipo de evolugdo da costa (oscilagdes do nivel do oceano), uma ligeira
subida do nivel médio do mar inviabiliza a utiliza¢do de uma estrutura portudria, o que trans-
forma esse tipo de investiga¢do num estudo cuja precisdo se mostra indispensavel a escala do
decimetro.

Efectivamente, a publicagdo de Gianfrotta e Pomey (1982) esclarece que a descoberta de
cais do porto antigo de Marselha tinha permitido a Pirazzoli e Thomeret concluir que o nivel
médio do mar, no local, tinha apenas subido 30 cm desde a época romana. E ali4s esse o valor
(20 a 30 cm) que Pirazzoli apontou relativamente ao conjunto da costa mediterrdnica francesa
durante o periodo de tempo referido. Esta estabilidade pode, no entanto, ser alterada em caso
de localmente existir uma tecténica dindmica.

2.1.2. Movimentos tectonicos e sismotecténicos

No que diz respeito ao Mediterraneo, N. Flemming (1980) faz notar a instabilidade das
costas sujeitas a uma tectonica dindmica em que movimentos progressivos das placas euro-
peia e africana tém feito baixar, nuns pontos, e subir, noutros, trocos de costa, provocando
a submersido de portos inteiros praticamente intactos. Tais submersdes, por vezes muito
pontuais, condenaram ou pouparam portos, como Cesareia e Athlit (Israel), num espago de
apenas 30 quiléometros. As datagdes destes fendmenos progressivos tornaram-se possiveis
gragas aos materiais anféricos registados em contextos de naufragios (Blot, 1995).

Foi ainda o caso da submersao, na costa da Libia, de Apollonia (afectada por um abaixa-
mento da placa africana de cerca de 4 m, em direcgdo a norte, por debaixo das placas da Gré-
cia e dos Balcis), fazendo com que o conjunto das instala¢des portudrias e um terco da cidade
antiga ficassem submersos entre 8 e 12 m de 4gua; Foi uma das cidades portudrias estudadas,
a partir de 1980, pelo arquedlogo francés A. Laronde (Entrevista com André Laronde, “Fouil-
les a Apollonia”. Le Monde, 2-Julho-1994).

Torna-se compreensivel o modo irregular e pontual como podem ocorrer os movimen-
tos tectonicos através, por exemplo, dos mapas de sintese das areas de afundamento e de ele-
vacio dos litorais do Mar Egeu, estabelecidos a partir dos dados fornecidos pelos vestigios
arqueolégicos — ruinas de estruturas marcadamente terrestres, de viveiros e de instalacoes
portudrias (Stiros e Papageorgiou, 1991, p. 270, mapa 4; p. 271, mapa 5; p. 272, fig. 6).

F interessante observar, segundo os mesmos autores, a deformacio, ja no século XX, da
costa norte do Peloponeso, a partir de dados geodésicos que assinalam variac¢des na vertical que
vao até cerca de 20 cm no espaco de algumas décadas.

Como ilustragio deste factor essencial a ter em considerac¢do nos sitios costeiros do
Mediterraneo, existe a experiéncia de Gianfrotta (1991), que apresenta um exemplo ligado
a fendémenos geodinidmicos em que a submersdo de zonas costeiras criou uma barreira
natural ao conhecimento — a 4gua — que, associada ao total siléncio das fontes literarias,
manteve desconhecidos até a teledeteccio e as prospecgdes submarinas do século XX
arqueossitios como Pozzuoli (grande complexo portuario da Antiguidade, incluindo um
porto comercial abastecedor de Roma e um porto militar do século I a.C.) e Baia. As rui-
nas dessa cidade portuaria antiga, hoje submersas, tendo-se mantido a posi¢ao geografica
de abrigo natural, transformaram-se em simples local de fundeadouro actualmente fre-
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quentado por navios mercantes que lancam ferro em cima das estruturas antigas, enquanto
a profundidade em que se encontram os vestigios arqueolégicos varia entre 3 e 14 m
(Gianfrotta, 1991).

No espaco norte atlantico europeu podemos observar fenémenos de tecténica recente
(século XX) muito significativos: é o caso dos valores observados na area de Newlyn, no norte
de Inglaterra, entre dois levantamentos geodésicos; no espaco de 32 anos verificaram-se dife-
rencas de 175 mm (6,75 polegadas) (Everard, 1980).

Em Portugal, e relativamente a sismotecténica na Antiguidade, J. M. Cabral refere o sismo
ocorrido entre 60 e 63 a.C., em plena época romana. O abalo sismico foi seguido por um tsu-
nami que tera afectado principalmente as costas de Portugal e da Galiza. O autor refere ainda
a escassez de informacao relativa aos efeitos deste sismo (Cabral, 1993). J. O. Boléo refere o
sismo de 382 da nossa era como o possivel responsavel pela submers3o de povoagdes costei-
ras junto a Quarteira, na costa algarvia (Boléo, 1943). Referiremos oportunamente, no n.’ 31
do Catilogo, o caso da submersio de estruturas construidas em época romana, descobertas ao
largo de Quarteira.

No que diz respeito ao nosso estudo, consideramos este tipo de evento como factor a ter
em conta na prospeccao arqueoldgica do litoral.

Sobre tecténica em Portugal, o mesmo autor refere a alternincia, na costa entre o
Minho e o Douro, de “fendmenos de levantamento e (...) de abaixamento, predominando os pri-
meiros”, o que provocou em alguns pontos o afundamento de vestigios pré-histéricos (Boléo,
1943). Este autor refere ainda um levantamento que, combinado com o assoreamento, teria
acentuado o distanciamento do mar de locais como Valado, Cela, Alcobaca, Caldas da Rai-
nha, Obidos e Alfeizerdo, e a0 mesmo tempo uma submersdo na costa ocidental do Algarve.

De minimo significado nas épocas a que o nosso estudo se refere sera a neotecténica,
pois, segundo os dados fornecidos pelo recente trabalho de J. M. Cabral (1993), os valores
sdo irrelevantes: “Na faixa litoral portuguesa (...) inferiram-se velocidades médias de levanta-
mento no Pliocénico Superior e Quaterndrio que atingem valores mdximos compreendidos entre
cerca de 0,1 € 0,2 mm/ano, correspondendo a taxas de elevagcdo normalmente elevadas relativa-
mente as que geralmente se observam em margens continentais passivas (...).” (Cabral, 1993,
p- 388).

Destes dados pode inferir-se a importancia do movimento vertical do nivel médio do mar
(associado aos fendmenos de acumulagdo) para a compreensdo das transformacoes e da uti-
lizagdo do litoral nas épocas em que, por se referirem ao inicio das rotas maritimas comerciais
na Peninsula Ibérica, s3o as que mais interessam ao presente estudo.

Numa tese de doutoramento dedicada as arribas do litoral do Algarve, um autor refere o
estudo comparativo de fotografias aéreas de diferentes datas, assim como a anélise de docu-
mentos e mapas antigos como instrumentos Uteis para tragar a evolugdo do litoral em tempos
histéricos, procurando nessa documentacdo elementos para a anilise da evoluc¢do a uma
escala secular (Marques, 1997). Foi o caso de outros estudos, Weinholtz (1964) e Oliveira
(1984) sobre a Ria de Faro, C. Freitas (1989) sobre a Lagoa de Obidos, e Azeredo (1981), bem
como Marques e Romariz (1989) sobre a ria de Alvor (Cabral (1993).

Por outro lado, segundo o trabalho de F. Marques, a partir do estudo das destrui¢oes par-
ciais de edifica¢des histéricas e de sitios arqueoldgicos costeiros, torna-se possivel avaliar as
varia¢des do nivel médio do mar (eustaticas). Sobre este tltimo ponto o autor sublinha as limi-
tagdes consequentes de, nalguns casos, apenas existirem breves noticias, as quais carecem de
mapas de localizagio (Marques, 1997).

A propésito da evolugdo do litoral portugués é interessante a observagdo de Virginia
Rau: “Bem insignificantes tém sido as variagdes do litoral portugués nos uiltimos séculos vistas a
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luz da morfologia, mas, por vezes, de enorme importdncia quanto as transformagdes do povoa-
mento e da actividade econdmica do pais” (Rau, 1984, p. 62).

Também J. Cortesdo tinha ji focado a mesma questdo em 1930 (1930, I, p. 41), e
O. Ribeiro também nio deixou de referir a necessidade de reconstruir os paleoambientes
litorais para compreender os portos e a comunicagdo com o interior, logo, a sua importan-
cia (Ribeiro, 1977, p. 98).

Assinalaremos como de especial interesse na costa portuguesa duas situacdes — Quar-
teira (Algarve) e a antiga foz do Vouga — em que, numa futura abordagem arqueolégica,
serd til considerar o paralelismo que estes dois casos parecem apresentar com uma situa-
¢do bastante estudada, mas ainda por esclarecer, na costa mediterrinica francesa: o golfo
de Fos-sur-Mer, junto ao delta do Rédano onde foram localizados vestigios de edificagdes,
sepulturas e aras romanas a profundidade de 4 m, e a 400 m da costa, na enseada de St. Ger-
vais (Liou, 1987; Gateau, 1990).

Baseando-nos nas observagdes discutidas em Franga, efectivamente, por altera¢des geo-
morfoldgicas costeiras profundas, os possiveis testemunhos quer de povoamento, quer de
actividades portuarias antigas, nomeadamente de época romana, poderdo encontrar-se sub-
mersos em meio marinho em zonas substancialmente afastadas da costa actual (exemplos:
400 metros em St. Gervais e 700 metros em Quarteira), ou, ainda, sepultados por espes-
sas camadas sedimentares de génese deltaica. No caso de Quarteira, referimo-nos, concre-
tamente, a actual existéncia, em meio marinho, entre 5 e 10 metros de profundidade, de
estruturas construidas, de época romana, com a inclusdo de pecas tubulares em cerdmica,
recentemente relocalizadas em frente a Quarteira, em Setembro de 1998°.

Estes dois casos do litoral portugués parecem ilustrar as duas hipdteses que tém sido
consideradas pela equipa interdisciplinar de especialistas franceses, Liou, Trousset, Pas-
koff (Liou, 1987) e Gateau (1996), para a compreensdo do “afundamento” do litoral em
Saint Gervais. Segundo esses autores, poderd ter ocorrido quer um fenémeno de subsi-
déncia ou abaixamento tecténico, quer o recuo da costa por erosio marinha dos sedi-
mentos de assentamento de construcdes, responsavel pelo desgaste e subtrac¢io desses
sedimentos sobre os quais se encontravam as construgdes antigas e provocando o conse-
quente desnivelamento — e submersdo — da faixa litoral construida. No caso de Saint Ger-
vais, a vizinhanca do delta do R6dano vem complicar a questdo, alargando ainda mais o
campo das hipéteses.

No que se refere a interpretacdo das estruturas submersas de Quarteira, observou-se
que n3o assentam actualmente nos sedimentos de origem, ou seja, ndo se encontram in
situ®. Esta evidéncia sugere como hipétese para a compreensao desta ocorréncia submarina,
um fenémeno de forte erosdo marinha dos solos de assentamento das estruturas. Os valo-
res (entre 5 e 10 metros de profundidade), parecem exagerados para que se considere a hipé-
tese de um fenémeno de neotecténica. Os valores relativos ao recuo da arriba naquela zona
parecem corresponder exactamente aos que terdo sido observaveis na época romana. Isto
significa que se terd mantido uma estabilidade dos processos e da dinimica sedimentar
naquele troco do litoral nos tltimos dois mil anos (Teixeira, 1999a).

Sugerimos a consideracdo destas hipoteses em caso de futuras prospeccdes em
torno da(s) antiga(s) foz do rio Vouga, ou seja, o acesso antigo a zonas actualmente inte-
riores (tais como Cacia e Cabeco do Vouga), zonas de barra maritima que, se deixaram
vestigios de actividade antrépica, poderdo encontrar-se alterados e possivelmente deslo-
cados pela movimentac¢do de sedimentos que uma formagio de tipo deltaico implica
(Liou, 1987).
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2.1.3. A importdncia das marés

Como tivemos a ocasido de referir no primeiro ponto da Introdugdo, a importancia das
marés no Atlantico, cuja amplitude varia, terd sido determinante na época de romaniza¢io para
a escolha dos locais de implantacio de estruturas de tipo portuario. A arquitectura romana
adaptava-se ao Mediterraneo. Como refere Coétlogon Williams, se as costas com marés pouco
sensiveis podiam ser equipadas com cais, esse tipo de evidéncia arqueolégica escasseia no
Atlantico, embora se registem presencas urbanas nos estudrios, como Gloucester e Londres,
sinal da op¢io romana feita em meio atlantico (Williams, 1976, p. 78).

Observamos, no entanto, que ja durante a época medieval, como verificimos num estudo
sobre navios e navegac¢do na Inglaterra medieval, surge o caso de Bristol em que o facto de as
marés ai serem muito sensiveis ndo impediu a construcio de zonas com func¢des portudrias,
de que resultou uma enorme complexidade nas obras de desenvolvimento das zonas ribeiri-
nhas (waterfront) com a construg¢do de cais que podiam ser utilizados durante os diferentes
momentos das marés (Hutchinson, 1997).

A propésito da importancia das marés, serd interessante observar o quadro que trans-
crevemos seguidamente publicado por Ribeiro, Lautensach e Daveau (1995: tabela 3), onde sao
assinalados os limites dos efeitos das marés nos principais cursos fluviais portugueses:

Posi¢ao Limite a montante da preia-mar
em kms % do comprimento do rio
Minho a jusante de Mongdo 40 12
Lima a montante de Darque 10 9,2
Douro a jusante de Melres 27,3 2,9
Mondego Montemor-o-Velho 19 8,6
Tejo Faias (Alpiarca) 93 9,2
Sado Alcacer do Sal 50 29
Mira perto de Odemira 32 25
Guadiana a montante de Mértola 75 9,4

2.2. Os abrigos naturais esquematizados por N. Flemming

Uma adaptagdo dos esquemas a costa de Portugal

Num percurso feito através dos testemunhos submersos de um mar particularmente rico
em vestigios de antigos portos, cidades e aldeias maritimas quer de época romana, quer de épo-
cas anteriores, o Mediterraneo, N. Flemming (1980), apresenta uma lista elucidativa através
da qual o autor define os seis tipos de ancoradouros naturais, que se nos afiguram como mode-
los de aplicagao possivel as varias situac¢des da costa de Portugal. Os seis tipos esquematizados
por Flemming ilustram os casos de grandes cidades conhecidas. (Fig. 13).

Vejamos os diferentes casos e as possibilidades de articulagdo com o litoral de Portugal:

ESQUEMA I: o tipo de enseada profunda (com equivalentes em S. Francisco e Sidney) que,
aparentemente, apenas na Peninsula Ibérica ocorre nas actuais Rias Baixas da Galiza. Em
territério portugués, num passado nio muito remoto, poderia aplicar-se as chamadas
“lagoas” navegaveis da zona litoral ocidental.
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FiG. 13— Os seis principais tipos de abrigo niutico natural (ancoradouros) identificados por gedgrafos: 1. Esteiro natural
2. Estudrio fluvial 3. Abrigo de ilha costeira 4. Baias abrigadas por promontérios 5. Ancoradouro temporério 6. Abrigos naturais
junto a foz de tipo deltaico. Adaptado de Flemming (1980, p. 162).

ESQUEMA 2: o tipo estudrio (com equivalentes em Londres e Nova lorque). Pode ilustrar
os casos de Caminha, Viana do Castelo, Porto, Lisboa, Settibal, Vila Nova de Milfontes,
a menor escala, e Portim3o.

ESQUEMA 3: o tipo de fundeadouro aproveitando o abrigo de ilha(s) costeira(s), (cfr. os por-
tos da Idade Bronze como Arwad, na Siria). Pode representar os casos das Ilhas Berlen-
gas, a antiga ilha de Peniche, Ilha do Pessegueiro, ilhas do Martinhal (Sagres), e, a menor
escala, das barras do Norte guarnecidas por escolhos exteriores funcionando como que-
bra-mar natural (leixdes da foz do Lega, Cavalos de Fao, em Esposende, e insua de Cami-
nha, alids ja referidos por Boléo precisamente como escolhos rochosos que serviram de
alicerces ao porto artificial (Boléo, 1943, p. 9).

ESQUEMA 4: o tipo baia abrigada (com equivalentes no Pireu e em Siracusa), do género
de Lagos, Buarcos e Sines.

ESQUEMA 5: o tipo abrigo temporario (fundeadouro) proporcionado por promontorio,
utilizavel apenas com certos ventos, onde nao existem condi¢des para instala¢do de porto.
Ilustra os casos do Cabo de S. Vicente, do Cabo Espichel, do Cabo Sardio, a costa sul da
Berlenga (todos eles locais, entre outros na costa algarvia, de proveniéncia de cepos de
ancoras romanas e anforas achados em profundidades de 10 a cerca de 50 metros) (Alves,
1988-1989), e ainda do Cabo Mondego.

Como exemplo histérico, confronte-se o relato de Cadamosto em 1444 (Cadamosto,

Luis de (s.d.), Viagens. Lisboa: Portugalia Editora), em que, tendo partido de Veneza com
as galés para a Flandres, se vé obrigado pelos ventos contrarios a “pairar” com as ditas
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galés, ou seja, a suster a marcha, no cabo de S. Vicente. Os abrigos deste tipo na costa por-
tuguesa estdo orientados de um modo que permite a sua utiliza¢do como abrigo do vento
dominante, que é do quadrante norte e cuja constincia tem alguns testemunhos nas épo-
cas pré-histdrica e proto-histérica, como revelam estudos em torno dos concheiros do Vale
do Tejo (Roche, 1974).

EsQUEMA 6: o tipo delta (com equivalentes em Marselha, New Orleans e no Cairo). Ape-
sar deste tipo ndo se encontrar representado na costa de Portugal, sugere-nos uma situa-
¢do algo semelhante a que terd estado na origem da ria de Aveiro, um “haff” ou laguna
formada pela extensdo de um cord3o litoral e preenchida por assoreamento de uma foz
de tipo deltaico (Souto, 1923).

Serd o caso de assoreamento que esteve na origem do desaparecimento do porto de mar
de Atouguia da Baleia (Fig. 12 A, B, C, D, e Fig. 2), com a formac3o de um témbolo que ori-
ginou o istmo que, por sua vez, passou a ligar a ilha de Peniche a costa, prolongando a baia
da costa sul de Peniche que, de ancoradouro e varadouro natural, acabou por transformar-se
em porto com instala¢des proprias (Figs. 14, 15, 10).

Retomando ainda o caso das condi¢des naturais da costa de Portugal, os seis tipos de
Flemming nao contemplam as situacdes de zona lagunar representadas na nossa costa pela
Ria de Aveiro, e pela Ria Formosa, em que as chamadas “ilhas barreira” de Faro sendo de facto
um gigantesco quebra-mar, nao podem incluir-se no esquema 3 de Flemming, assemelhando-
-se ao ambiente de laguna interior.

B

- g
-

LR
FiG. 14 — Peniche em 1786. Nucleo urbano principal localizado junto a Ribeira, na costa sul da peninsula, organizado em funcio
do espago portudrio (o binémio varadouro e ancoradouro). O pequeno nucleo de Peniche de Cima encontra-se junto ao fundo
do esteiro e da enseada norte. O sistema defensivo encontrava-se ja construido, com a fortaleza a defender o ancoradouro e a

praia, na costa sul. Plano del Puerto y Peninsula de Peniche, mapa manuscrito, legendado, conservado no Museo Naval, Madrid.
Reproduzido de Blot e Blot (1992¢, p. 30).
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FiG. 15— Peniche em 1786. Pormenor da malha urbana, vendo-se o
nucleo principal a sul, com planta ortogonal que se organizou em
fungdo da margem do esteiro em época anterior a construgao da
muralha. O nicleo construido a norte articulava-se com o varadouro
da praia vizinha e o varadouro do fundo do esteiro. Estdo assinalados
os dois ancoradouros defendidos pela Fortaleza, junto a praia.

As portas da muralha assinaladas (F), constituiam acessos ao esteiro
navegavel. Plano del Puerto y Peninsula de Peniche, mapa manuscrito,
legendado, conservado no Museo Naval, Madrid. Reproduzido de Blot
e Blot (1992¢, p. 30).

A,

0

FiG.16 — “Carta das estagdes romanas de Portugal”.

A auséncia de esta¢es na faixa ocidental (actual
sublitoral) corresponde de um modo geral a areas
ocupadas por antigos espagos navegéaveis: actual Ria
de Aveiro, espaco ocednico até ao século X; lagoas
de Pederneira, Alfeizerdo e Obidos, com as
respectivas formas de rias do litoral; paleoestuirio
do Rio Tejo e dos afluentes da margem esquerda;
paleoestuario do rio Sado. Reproduzido de Alarcao

(19904, p. 376).
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No que diz respeito a navegacdo, a utilizacdo nautica de um lugar naturalmente abri-
gado deixa sempre vestigios no fundo do mar (ou do rio), desde a simples poita, a dncora
perdida, aos objectos acidentalmente perdidos ou deliberadamente atirados pela borda
fora, ao naufragio. Ilustram bem este aspecto os exemplos dos ancoradouros de Cabo
Higuer e do Cap Dramont.

O facto de um sitio ter funcionado como desembarcadouro pode nao significar obri-
gatoriamente a presenca de estruturas. No entanto isso nao lhe retira o papel de responsa-
vel pela posterior fungdo de porto.

Nestes casos o que o arquedlogo busca é por vezes uma memoria atestando a demanda
sistematica desse local, quer como apoio (aguada, provisdes alimentares, escala técnica para
reparagdes), quer em termos de trocas, isto é, de comércio, de contactos de gente.

2.3. Navios e transportes

2.3.1. O Navio

O navio, recentemente promovido a objecto de patrimoénio com o exemplo da remocio,
em 1961, do Vasa — navio de guerra sueco do século XVII retirado do fundo do porto de Esto-
colmo — para estudo arqueolégico e musealizagdo (Franzén, 1972), constitui um poélo da
arqueologia do meio aquatico necessario ao estudo dos portos, como locais de troca.

2.3.2. Os custos do transporte

Glotz (1973), refere, a propdsito dos transportes na Grécia Antiga, alguns niimeros bem
elucidativos:

“Em Eléusis o transporte de telhas, que por carroga custa 40 dracmas numa vintena de qui-
lémetros, pelo barco de Corinto custa 20 dbolos por um trajecto triplo (5% do prego da com-
pra). O barqueiro do Pireu transporta 67 talentos de lenha para Eléusis por 7 dracmas e 3 6bo-
los (7% do prego da compra). Em Delfos, os empresdrios que tém a especialidade do “trans-
porte de pedra por mar” cobram pregos que nos parecem muito altos por trazerem blocos de
tufo talhados de Corinto a Kirrha (umas quarenta milhas maritimas): 300% do prego de corte,
a tarifa € enorme; mas, quando vemos pagar 36% pelo transporte até ao cais de embarque e
perto de 700% pela subida do porto ao templo, ficamos antes tentados a achd-lo moderado”
(Glotz, 1973, p. 260, nota 1).

“Em tudo o comércio maritimo era superior ao comércio terrestre. A navegacdo realiza gran-
des progressos (...). Os navios mercantes carregam até 10.000 talentos (300 toneladas) (...)”
(Glotz, 1973, p. 258)

Recordemos também a bem conhecida referéncia de Estrabao, no inicio do século
Id.C., a capacidade dos grandes navios de carga da época, os muriagogoi, a0 mesmo tempo
que descrevia o estuario do Tejo como um espago de grande capacidade portuaria: “Quant
au Tage, sa largeur a l'embouchure est d’environ 20 stades et sa profondeur suffisante pour que des
navires 4 10.000 amphores de fret puissent le remonter” (Geografia, 111, 3, 1) (Tradugao de Las-
serre, 19606, 11, p. 51-52).
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Um navio de 10 ooo dnforas equivaleria a uma capacidade bastante superior a de 260
toneladas inicialmente estimada por F. Benoit (Lasserre, 1966, II, p. 51, n. 5) que aparece
alids ultrapassada no arqueossitio submarino de Albenga (século I a.C.), onde foi descoberta
uma embarcag¢io de 40 m de comprimento por 10-12 m de largura, transportando 11 0coo
a 13 ooo anforas, com uma capacidade estimada entre 500 a 600 toneladas (Gianfrotta e
Pomey, 1982). O termo “muriophore” designava o navio portador de 10 ooo inforas, o que
equivalia a 500 toneladas, sendo considerados como os maiores navios aqueles que tinham
a capacidade minima de 50 ooo modii, ou seja, 330 toneladas. Estas referéncias situam-se
nos finais da Republica ou inicios do Império Romano (Pomey, 1997, p. 89).

Parece evidente que navios de tal tonelagem corresponderiam as épocas florescentes
do império romano (Fig. 17). O reflexo dessa época é visivel no volume de dnforas impor-
tadas pela Galia no decurso de cerca de um século, o tempo correspondente a produgio de
anforas Dressel 1: efectivamente, A. Tchernia (1986, p. 86) calcula em 120 mil a 150 mil hec-
tolitros o volume de vinho importado pela Galia, o que equivale a cerca de 55 a 65 milhdes
de anforas descarregadas no espacgo de um século. Este fendomeno reflecte-se nos materiais
de sitios de naufragio recenseados: Tchernia assinala 44 sitios de naufragio com anforas de
tipo Dressel I, enquanto as de tipo Dressel 2-4 aparecem apenas em 10 sitios de naufragio,
nimeros que podem, alids, comparar-se com os dados apresentados por A. J. Parker (1992)
para ilustrar o niimero de arqueossitios de naufragios romanos no Mediterraneo ocidental.

Por outro lado, Luc Long aponta, para uma época mais tardia (século IV), na costa medi-
terrdnica francesa, nimeros bem inferiores (em média 6o dnforas por navio) relativamente
a um conjunto de 6 sitios de naufragio recenseados (de Riou 2 a La Tour Fondue), da mesma
época (Long, 1990).

As informagoes de A. J. Parker, referido por A. M. McCann (1994), sugerem o decli-
nio das navegacdes em época tardia, uma vez que o total de naufragios aponta para todo o
Mediterraneo e nessa mesma época 54 sitios (século IV d.C.) (McCann e Freed, 1994).

No entanto, torna-se necessario rever a ideia de decadéncia, no que diz respeito
a Hispania. O estudo de C. Fabido sobre o comércio dos produtos da Lusitinia transportados
em anforas durante o Baixo Império regista os vestigios arqueolégicos submarinos estu-
dados no Mediterrdneo
e faz notar, n3o sé a coe-
xisténcia de transportes
quer em barcos de gran-
des dimensdes, quer em
pequenos barcos, como
também o facto de se
encontrarem, uns e
outros, associados ao
transporte de anforas
lusitanas em diferentes
épocas do Baixo Império
(Fabido, 1996):

Cabrera III, Maior-
ca, sitio de naufragio,
: N _ . navio de grande porte,
SRR S o = SUE terceiro quartel do sécu-

FiG. 17 — Navio romano “Europa”. Grafito (1,5 x 1,05 m) existente na parede de uma casa lo I1I.; Randello, Sicilia,
comercial da Via Dell’ Abondanza, em Pompeia. Reproduzido de Benoit (1962). pequena embarcagéo,
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primeiro quartel do século IV; Port-Vendres 1, embarcacdo de grande porte, transicao do
século IV para o século V.

O mesmo autor infere, pela geografia dos achados arqueoldgicos correspondentes a
esse periodo, nio s6 a permanéncia dos circuitos de distribui¢io, incluindo os intercimbios
entre o litoral e o interior, como também a vitalidade das rotas atlanticas (Fabido, 1990).

Ainda a propoésito da extraordinaria capacidade desse meio de transporte que é o navio,
Gianfrotta e Pomey referem que seriam necessarias 375 carro¢as com uma capacidade de
400 quilos para transportar uma carga equivalente a de um navio com uma capacidade
média de 3000 anforas, isto é, de 150 toneladas (Gianfrotta e Pomey, 1982, p. 50).

Sabemos através das listas de precos estabelecidas por Diocleciano (284-305 d.C.)
como eram onerosos os transportes de mercadorias por via terrestre, devido a lentidao da
traccdo animal. Era mais barato enviar um carregamento de cereais por via maritima aos
confins do império romano do que transporta-lo em carros de bois numa distincia de 100
quilémetros: (...)“d’aprés I’édit de Dioclétien, 20 deniers au mille (pres de 1500 metres) alors
que”castrensis modius”, c’est a dire 17,5 | soit ’équivalent de 15 kg de blé environ, a partir de
laquelle étaient établis les tarifs du fret maritime, revient a 16 deniers sur le trajet de Rome a Ale-
xandrie, 2000 km environ” (Gianfrotta e Pomey, 1982, p. 51).

Encontramos o mesmo tipo de dados no estudo de P. Sillieres (1990) sobre as vias de
comunicacio na Hispinia meridional’.

O navio era, pois, o transporte ideal, mormente quando se tratava de objectos de grande
peso ou de grandes dimensdes, (colunas, sarcéfagos, esculturas) ou de grandes quantidades
de cereais importados por Roma do Norte de Africa (Gianfrotta e Pomey, 1982).

N3o deixa de ser interessante notar que a analise dos custos dos transportes, e da faci-
lidade apresentada pela solucdo aquatica, aplicada ao caso de Portugal no século XIX e apre-
sentada por Bernardino Améndio, foi partilhada por Alexandre Herculano e posterior-
mente retomada por F. Castelo-Branco. Tratava-se de uma estimativa do potencial de
carga das embarcacoes fluviais de pequenissimo calado podendo deslocar, em profun-
didades da ordem do palmo e meio, cargas correspondentes a varias carrogas, acrescendo
a isto o reduzido ntimero de pessoas envolvidas neste tipo de transporte (Castelo-Branco,
1979, P- 312-313).

A propésito de Portugal, F. Castelo-Branco, citando F. de Mordau, lembrava que, ainda
no século XVIII, o custo dos transportes por terra era dez vezes superior aos valores por
via aquatica, facto particularmente relevante na Idade Média. (Castelo-Branco, 1958, p. 40).
O mesmo autor lamentava o pouco interesse em aprofundar o estudo da importincia
desse trafego fluvial (Castelo-Branco, 1958, p. 41).

Relativamente a uma época mais longinqua, lembramos o contributo de um estudo
sobre uma necrépole da Idade do Ferro (Galeado), no estuario do rio Mira. Caetano Bei-
rdo e M. V. Gomes argumentam sobre as trocas litorais testemunhadas pelas presencas
exdgenas nos arqueossitios costeiros e junto dos rios navegaveis (Beirdo e Gomes, 1983,
p. 231), como reflexo de um comércio baseado em rotas maritimas: “sé seria possivel den-
tro de um sistema que encontraria valores de troca nas produgdes indigenas, baseadas, certa-
mente, na exploracdo mineira, cujo trdfego ndo suporta geralmente, em termos de custos, de
capacidade de deslocacdo e de dificuldades, grandes percursos terrestres e que, portanto, teriam
de ser realizados por via maritima.” (Beirdo e Gomes, 1983, p. 231) (o sublinhado é nosso).
(Fig. 18).

Num estudo consagrado a Obidos, M. S. Silva constatava, relativamente a Obidos,
Alcobaga e outras povoagdes da Estremadura, que o mar representava para a maioria a via
ideal de comunicacio e de comercializa¢io (Silva, 1994, p. 35).
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FiG. 18 — Exemplos de posi¢o geografica de arqueossitios em articulagdo com os cursos fluviais. A . Sitios dataveis da Idade do
Ferro. B . Sitios da Idade do Bronze. Reproduzido de Lopes (1997, p. 158-159, figs. 85 e 80).

2.4. Os portos

2.4.1. O fenémeno portudrio. Portos e complexos portudrios

(-..)“archaeologists usually dig before scientists start analysing. Harbour reverses priorities (...)
because harbours are mechanisms. As a mill is driven by a stream, so a harbour must respond
to the sea.” (Frost, 1991, p. 323)

Nas palavras da arquedloga inglesa Honor Frost estd bem explicita a contingéncia de um
porto. O fenémeno portudrio e a navegacdo sdo indissociaveis. Todavia, o contacto mar — terra
depende da persisténcia das caracteristicas geomorfolégicas que permitem o funcionamento
de um porto. Qualquer porto pode deixar de sé-lo se essas condi¢des se alteram, como tere-
mos ocasido de referir e exemplificar.

Em qualquer enciclopédia “porto” é sinénimo de “lugar de abrigo, ancoradouro de navios”,
podendo também designar, por extensdo, a cidade estabelecida junto ao porto. A propdsito,
valerd a pena referir o caso do Pireu na época classica que continuou com as fungdes de porto e
ao mesmo tempo cidade portudria (emporion, ou porto comercial), depois de 322 a.C., acumulando
a construgdo naval, e funcionando também como local onde era feito o treino naval dos efebos
atenienses. Segundo R. Garland, num trabalho dedicado ao Pireu (1987) apresentado por
D. Blackman (1994, p. 66), o porto do Pireu era uma parcela de uma cidade: “was not even a town
but strictly speaking, only part of a town in classical antiquity (...)” (Blackman, 1994, p. 66).

“Porto” pode ainda designar o “surgidouro”, o “ancoradouro” que pela sua natureza e pela
profundidade das dguas, garante a seguranca do navio que ai lanca ferro. Embora as condicdes
portudrias sejam ditadas pela Natureza, desde a Idade do Bronze, como veremos adiante, no
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Mediterraneo o homem aprendeu a afeicoar ilhotas costeiras e pequenos espordes rochosos,
para proteger locais de embarque e desembarque. O termo empregue por J. Molina Vidal, no
estudo em que estabelece uma hierarquia portuaria relativamente as costas do Levante espa-
nhol, “enclave costeiro”, € uma expressao que traduz de excelente modo esse domesticar e apro-
priar do litoral (Molina Vidal, 1997).

Os portos contém muitas vezes historias de simbiose com centros urbanos, com maior
ou com menor intensidade, com continuidade ou descontinuidade. Do ponto de vista cro-
nolégico, o estudo de um porto pode envolver uma escala de tempo arqueoldgica e também
geoldgica.

O impacte da actividade portuaria nos centros urbanos litorais ou de margem fluvial,
ou no hinterland, pode ser detectavel através do estudo da economia da regido, do tipo de acti-
vidades desenvolvidas, e das caracteristicas da propria populacio. A epigrafia tem fornecido
elementos esclarecedores acerca do ambiente cosmopolita dos centros urbanos portuarios.
E o caso da presenca de libertos em grande niimero, assim como de estrangeiros (antro-
ponimia grega) detectados em Olisipo, Salacia e Ossonoba (Mantas, 1990), ou ainda os ves-
tigios de cultos religiosos exdgenos, tais como o culto de [sis em Salacia, e o de Mitra em
Troéia (Mantas, 1990).

Por outro lado, as inscri¢des epigraficas reveladoras de continuidade de tradi¢des cultu-
rais regionais, apesar do fenémeno de crescente aculturagio provocado pela romanizagio,
quando localizadas em bacias hidrograficas que poderao, a primeira vista, parecer obstaculos
no contacto entre povos, sugerem a utiliza¢do do elemento aquatico como via de contacto e de
comunicacio. Efectivamente, no caso da bacia do rio Douro, por exemplo, o estudo deste fené-
meno observado em estelas funerarias das margens norte e sul, levou A. Tranoy a sublinhar
o papel de comunicagdo e convergéncia desempenhado pelos rios (tanto no sentido norte-sul
como no eixo leste-oeste), contrariamente a ideia dos cursos de dgua como barreiras naturais
aos contactos entre popula¢des (Tranoy, 1995).

O mesmo tipo de estudo aplicado ao vale do curso inferior do Douro, nomeadamente
ao ponto de confluéncia do rio Tamega com o rio Douro, revelou abundancia de testemunhos
epigraficos e uma grande variedade de cultos praticados em que aparecem influéncias mar-
cadamente romanas mescladas com cultos indigenas. E um indicador que sugere uma rela-
¢do entre a navegabilidade, pelo menos parcial, de ambos os rios, e a epigrafia. Esta hipotese
apoia-se materialmente na dedicatéria local a uma divindade indigena protectora do rio,
Tameobrigus (CIL, 11, 2377), descoberta na regido de Varzea do Douro (Tranoy, 1995, p. 134,
n. 30).

Tanto a presenca de milidrios (regido de Marco de Canavezes) como os vestigios de vias
na regido de Varzea do Douro (Tranoy, 1995) sugerem um ponto de confluéncia de estradas,
do qual a via fluvial podera igualmente ter feito parte.

O terminus ocednico do complexo portuario, situado junto a foz, ou seja, Portum Cale,
(pressupondo Cale coincidente com Porto, e capital de civitas dos Callaeci (segundo sugestio
de Alain Tranoy, apud Alarcdo, 1995-96, p. 26), podera ter operado em conjunto, com o
envolvimento dos pontos abordaveis de ambas as margens. A. Tranoy parece partilhar esta
ideia, embora de modo algo diferente, ou seja, propondo Gaia como Portum Cale, com o con-
trole de ambas as margens (Tranoy, 1995, p. 132).

Dada a importincia dos portos no abastecimento dos centros urbanos mais proximos,
nio podiamos deixar de lado esses enclaves costeiros que, tanto em contexto fluvial, como
ocednico numa versio estuarina, funcionaram como 6rgios vitais para o desenvolvimento,
ou mesmo para a formacio dos centros urbanos. Em épocas em que os transportes terres-
tres eram lentos, onerosos e inseguros, os pequenos portos de que s3o exemplo, em 1727,
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Viana, Caminha, Aveiro, Faro e Figueira, que na altura ja servia Coimbra, recebiam as
importagdes de Inglaterra. Lisboa sé entre 1730 e 1760 iria ocupar o primeiro lugar, gracas
ao comércio do Brasil (Fisher, 1984).

Complexos portudrios

Entendemos por complexos portudrios, os grupos de unidades portuarias que, seja de
menor importancia, seja com um papel subsidiario, funcionaram como pegas activas de uma
mesma realidade portudria global existente, ou no curso navegavel de um rio, e num estua-
rio, ou nos recortes de um espaco lagunar, ou numa ria, ou “mar interno”, ou mesmo em abri-
gos costeiros operando em simultineo, bem como alternadamente, num mesmo troco de
costa.

Tomando um exemplo da antiguidade, o complexo portudrio que servia Roma era cons-
tituido por um conjunto de portos, muitos dos quais considerados subsidiarios, entre os quais
existiam portos de descarga de mercadorias pesadas (Puteoli), uma base naval (Portus Iulius),
e outros pequenos portos, distribuidos por uma extensdo de quinze quilémetros. A materia-
lizagdo dessa ideia de complexo transparece num projecto do imperador Nero que consistiu
na tentativa de unido dos pequenos portos por meio de canais (Stabel-Hansen, 1994).

Em Portugal, um exemplo de complexo portuario pode ser o da costa da Estremadura.
Retomaremos este ponto, com mais pormenor, no IV Capitulo.

Observamos que cada complexo portudrio fluvial funciona gracas a conjugacio do papel
desempenhado pelo terminus, ou seja, o ponto que oferecia condi¢des de ancoradouro aos
navios de maior calado, com a presenca das embarca¢cdes menores que permitiam o transbordo
e o transporte fluvial, quer até aos portos da foz, varando em terra para o desembarque, quer
até aos portos secundarios, a montante, nos quais eram distribuidas as mercadorias.

Muitas destas zonas, quer se trate de bacias hidrograficas, quer de zonas lagunares ou de
antigas rias originadas por transgressao oceanica, geralmente dispuseram de uma navegabi-
lidade que precedeu os assoreamentos posteriores, acabando gradualmente por ficar conde-
nadas a uma interioridade e olvidando-se o movimento portuario de outrora. Poderemos refe-
rir ainda, talvez como os mais evidentes, pelo menos num primeiro olhar, o complexo dos
pequenos portos da “lagoa” da Pederneira, o da zona de Alfeizer3o, o da bacia hidrografica de
Frielas, Loures e Sacavém ( cujas actividades foram especialmente estudadas por M. M. Soa-
res (Soares, 1990/98), e ainda, no Algarve, os conjuntos portudrios da Ria de Alvor, da foz do
Arade e da Ria Formosa.

2.4.2. Navegabilidade, seguranca costeira e hierarquizagdo dos enclaves costeiros

A hierarquizagdo dos portos e a navegagdo estio directamente relacionados. Mas, os des-
tinos de cada um s3o muito diversos. Nem todos os enclaves costeiros sdo iguais. Como
refere Molina Vidal, as diferencas que os distinguem s3o de ordem geografica, orografica, eco-
noémica, histérica, e foram enunciadas nas fontes antigas. A terminologia utilizada por auto-
res como Estrabao, Herédoto, Pausanias, Diodoro, Tucidides, Ptolomeu (Rougé, 1966; Molina
Vidal, 1997), distingue as variedades portuarias da Antiguidade, e define os tipos de portos
segundo as caracteristicas morfolégicas e econémicas.

Aparece referido o tipo de embarcadouro menor, mal protegido, pouco profundo (em
grego 00A0G, “sdlos” e alyld Aog, “aigidlos”, se se trata de simples praia que serve de varadouro)
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(Rougé, 19606, p. 111 e 112), frequentado por embarcac¢des pequenas, bem como o ancora-
douro de aguas profundas permitindo a breve escala de navios grandes (ayKupOdOAIOV,
“ankuroddlion”) (Rougé, 19606, p. 112). Em ambos os casos, pelas condi¢des que oferecem estio
normalmente desvinculados dos centros populacionais. Poderemos inseri-los na categoria dos
portos de apoio e de refiigio onde se torna possivel fazer a aguada e uma ou outra reparacio
(6ppog, “ormos”), e fazem parte das formas inferiores de porto.

Outra realidade s3o os ambientes proporcionados pela situagdo geografica de bom abrigo
onde se torna possivel ancorar, atracar e contactar demoradamente a terra (MUNV , “limen”, na
acepc¢ao de lugar de apoio com algum sentido de ordem econémica) (Rougé, 1966, p. 115 e
Molina Vidal, 1997), por oposi¢io ao simples abrigo (Rougé, 1966), embora na origem o termo
“limen” tivesse designado genericamente “abrigo para a navega¢do” podendo proporcionar sim-
ples condi¢des de ancoradouro, de varadouro, ou outras (Rougé, 1966, p. 115 e 110).

Interessante serd ainda notar que os autores antigos, como sucede em Estrabao, refe-
rem sempre tanto o “limen” como o “emporion” como partes especializadas (ou seja, com
func¢des portudrias) de cidades maritimas, podendo uma mesma cidade possuir varios
A'UEVEC, “limenes” (Rougé, 19606, p. 1106).

Paralelamente, e de acordo com a origem do “limen”, ele podera ser natural, “limen auto-

és” (A\uN'v autopun'q ), ou especialmente criado mediante um afeicoamento da costa, ou
seja, “limen oruktds” (NUN'V OPUKTO'G ), existindo ainda diferente terminologia referente ao
equipamento portudrio com molhes de protecgdo, por exemplo (Rougé, 1966, p. 116).

Nos casos em que aparece associada a presenca de instala¢oes de tipo portuario onde s3o
possiveis as trocas, o lugar de comércio, de concentragio de produtos, e de redistribuicdo das
importagdes, o termo utilizado é éuribplov, “empdrion”, e ainda €TTIVEIOV, “epineion”, se exis-
tem dependéncias portudrias para manutenc¢do de navios, ou seja, arsenal (Molina Vidal,
1997, p. 220; Rougé, 1996; Casson, 1971, p. 362-365), ou que constitua o porto do qual
depende economicamente uma cidade, como seria o caso do Pireu relativamente a Atenas, ou
de Ostia relativamente a Roma, atentando na terminologia correspondente utilizada por Pau-
sanias, Estrab3o e Dido Cassio (Rougé, 19606).

Contrastando com a riqueza da terminologia portudria grega, a terminologia latina,
para além da simples transcrigo do grego nos casos de emporium e de salum, fornece os ter-
mos portus e statio cujo sentido de local de abrigo a longo termo e local de troca e mercado
no caso de portus, e abrigo temporario no caso de statio se encontram testemunhados em
diversos autores sem que no entanto se evite a obscuridade que decorre das acep¢des em
que aparecem (Rougé, 1960, p. 117-119). Como adverte este autor numa conclusio a esta
desigualdade de terminologia, é de toda a conveniéncia proceder a analise dos valores eco-
némicos dos termos utilizados:

“Dans la grande économie commerciale qu’a connue le monde romain a I’époque impériale il
est évident que seuls possédent une grande valeur économique les vastes complexes portuaires
méritant 'appelation latine de “portus” et formés de plusieurs N'UEVEC (liménes) bien aménagés
par les travaux de 'homme. Mais, faute de moyens de communications terrestres bien déve-
loppés, les catégories inférieures continuent a jouer un role économique pour la redistribution
des produits. ” (Rougé, 1960, p. 118).

Nas relacdes comerciais que Roma estabeleceu com as provincias do Império, a Lusita-
nia desenvolveu produgdes locais que, segundo Molina Vidal (1997), terdo atingido propor¢oes
quer para abastecimentos dos mercados locais, quer para os mercados imperiais. Efectiva-
mente, o autor refere a integracao progressiva das exporta¢des dos territorios periféricos, pro-
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vinciais, nos circuitos comerciais do Império, e evoca a descentralizac¢io econdémica que se veri-
ficou na época de Augusto.

A partir destes dados, € licito questionarmo-nos sobre se as salgas, o azeite e o vinho
da parte do sudoeste peninsular que diz respeito ao territério abrangido pelo nosso estudo,
poderdo ser tomados como legitimos candidatos a exportagdo. E o que se destaca de alguns
estudos sobre o complexo industrial de transformacdo de pescado de Troéia (século I a
século 111 d.C.) (Etienne e Mayet, 1997, p. 206), que terd praticamente monopolizado a eco-
nomia do Baixo Sado entre finais do século I e o século V (Diogo e Trindade, 1998, p. 189).

O escoamento seria facilitado pelos portos vidveis que entdo existiam em maior nimero
do que hoje, independentemente da hierarquia que as condi¢bes geograficas lhes reservavam.
No caso de Trdia, os mesmos autores concebem um cendrio portudrio movimentado (Etienne
e Mayet, 1997, p. 200).

O papel dos pequenos portos, sobretudo se faziam parte de um mesmo acidente geo-
grafico amplo, como um estuario ou uma ria do tipo da lagoa da Pederneira, era desdobrado
pelo facto de funcionarem como complexos portudrios. O. Ribeiro (1977), apresenta apenas
trés complexos portudrios em Portugal com base em noticias compreendidas entre o inicio da
nacionalidade e o século XVI: complexo portuario do Baixo Mondego, que incluia os portos
de Buarcos, Figueira da Foz, Verride, Santa Olaia e Montemor -o-Velho; complexo portuario
da Estremadura (Fig. 4), com os portos de Pederneira e Cés, e os de S. Martinho do Porto, Alfei-
zerdo e Salir, Obidos, Peniche, Baleal, Atouguia e Lourinha; complexo portuario dos esteiros
do Tejo, com Sto. Antdo do Tojal, Loures, as salinas de Frielas, Sacavém, Barroca de Alva, Alco-
chete, Aldeia Galega (zona de Montijo), Almada, Costa da Caparica e Coina (Fig. 19).

FIG. 1 o— Proposta de reconstitui¢do do estudrio do Rio Tejo durante a ocupacdo romana. 1. Lugar do Marcador, 2. Alapraia,
3. S. Julido/Oeiras, 4. Sacavém, 5. Chelas, 6. Olisipo, 7. Loures, 8. Faido, 9. Q. da Torre, 10. Q. do Outeiro, 11. Mte. da Caparica,
12. Q. da Ramalha, 13. Cacilhas, 14. Q. do Rouxinol, 15. Q. da Arrentela, 16. Equabona, 17. Porto dos Cacos. Reproduzido de
Carvalho e Almeida (19906, p. 153, mapa 1).
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2.4.3. A protohistoria. Poemas homéricos, navegagdo e arqueologia
A Idade do Bronze e a navegagdio

No inicio dos anos 1984, a equipa de arqueologia subaquatica do I.N.A. (Institute of Nau-
tical Archaeology), da Universidade de Texas A & M, sediada na Turquia, em Bodrum, esca-
vava perto do promontério de Ulu Burun (Turquia), o arqueossitio de naufragio mais antigo
que até entdo se conhecera: cerca de 1.300 a.C. (Pomey, 1997). O estudo dos objectos que
faziam parte do carregamento de cabotagem do navio naufragado revelaram origens que tes-
temunham o contacto entre varios pontos das costas do Egeu, numa navegacio que descrevia
todo um périplo por portos disseminados pelas costas da Anatélia, da Siria, da Palestina, de
Chipre, de Creta e do Egipto. Tudo estava presente numa s6 carga, num sé navio (Bass, 1987).

Desde o inicio do século XX que a arqueologia revelara cidades portuarias com pre-
sencas de objectos exdgenos, testemunhando trocas internacionais, uma das quais, Ugarit,
na Siria (Rachet, 1983), contemporanea deste naufragio. O sitio de Ugarit forneceu anco-
ras de pedra datando da Idade do Bronze, que pesavam meia tonelada, o que equivale a evo-
car navios de 20 metros de comprimento e de 200 toneladas (Frost, 1972). Podemos dizer
que navios e portos se encontravam amplamente utilizados na Idade do Bronze, na época
proto-fenicia, em navegacdes generalizadas entre as costas mediterranicas.

No inicio do século XX, André Poidebard, pioneiro da teledetecgdo, localizara em Tiro,
através da fotografia aérea, os vestigios de duas estruturas que foram interpretadas como
molhes de dimensdes gigantescas construidos como refor¢o da face interior de um recife
costeiro (Frost, 19772). O investigador comparou estes vestigios com outros, localizados por
G. Jondet em Pharos, Alexandria, e concluiu que se tratava de um porto com caracteristi-
cas egipcias. Manifestou-se o cepticismo dos arquedlogos da época (Frost, 1972), e ficou lan-
cado o problema da identificacio e datacdo deste tipo de sitios, assim como o debate, no que
concerne a arqueologia portuaria, no que diz respeito aos alvores da navegagio e, no Medi-
terraneo oriental, a sua generaliza¢gdo em plena Idade do Bronze o que implica, necessa-
riamente, pontos de apoio costeiro: os portos.

No entanto, seria necessario esperar pelo ano de 1986 para que, num primeiro sim-
posio sobre a questio portuaria (Haifa, Outubro de 1986) (Raban, 1988), os portos, as cida-
des maritimas e a topografia costeira fossem apresentados segundo uma abordagem inter-
disciplinar, em que se apelou para a necessidade urgente de coordenar estudos e esforcos
para uma melhor compreensido dos factores e dos processos responsaveis pela transfor-
magio desse delicado equilibrio que é o de qualquer faixa costeira, incluindo maior coope-
racdo no proprio planeamento.

K. Porozanov (1994), através da andlise dos textos homéricos referentes as costas do
Mar Egeu mencionadas na Odisseia, isola as situagdes correntes em época protohistérica
no que se refere a escala na navegac¢io: segundo dois termos utilizados (Aipunv, limen, e
OpHOG, ormos), estavam adstritos dois tipos de acostagem: o simples fundear em zona natu-
ralmente abrigada (baia), isto €, no ormos, e o fundear em abrigo amarrando a embarcagio
a costa, no limen (Porozanov, 1994, p. 21I1).

Por outras palavras, e segundo Porozanov (1994), Homero empregava o termo limen
para se referir ao verdadeiro porto de uma cidade, local de embarque e desembarque de mer-
cadorias. Os termos ormos (e epioré) eram empregues para designar o simples ancoradouro
ou fundeadouro. Ficavam assim definidos tanto o ancoradouro (ormos), como o porto (limen).
Podera confrontar-se o topénimo grego Leukos Limen atribuido ao porto de Ugarit durante
a ocupagdo grega, entre 500 e 300 a.C.) (Rachet, 1983), ou ainda, noutro caso, a origem do
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topénimo Palermo (Sicilia), do grego Tvopuog (pan — ormos), de Panormo da Asia (ou
Panderma) e ainda de outro Panormo asiatico que se situava na regido de Efeso (Rougé,
1990, p. 114), ou seja, em todos estes casos, o porto natural (Rougé, 1996, p. 114; Gianfrotta
e Pomey, 1982, p. 47).

Durante o periodo helenistico, tanto gregos como fenicios conheciam bem o processo
da doca fechada e por vezes até fortificada, para abrigar navios, ou seja, o AIUN v KAEIOTO G,
“limen kleistos” (Rougé, 19906, p. 116) também com um sentido de porto com fungdes mili-
tares (Rougé, 1996, p. 117), ou o “cothon”, termo fenicio para designar o porto em doca
fechada (Richman, 1990).

No que respeita a navegac¢do, importa de modo especial a arqueologia o conhecimento
da existéncia, em épocas recuadas, de sitios como ancoradouros, pois, contrariamente ao
varadouro, sugerem nio sé escalas devidas a necessaria espera pela mudanca de vento, como
também navegacGes nocturnas testemunhadas quer por fontes antigas, quer por evidéncias
arqueolégicos como os faréis de época romana: o de Brigantium (A Coruiia); ou o de Dover,
na Gra-Bretanha (Marsden, 1972, p. 133).

Para além das referéncias de Estrabdo a navegag¢io nocturna frequente nos estuarios
do Garonne, do Loire, do Sena e do Reno, no que se refere a Galia (Izarra, 1993) é muito
interessante observar que outras fontes antigas, tais como o Périplo de Anndo (cuja versio
original epigrafica em punico foi colocada no templo de Kronos em Cartago, e cuja primeira
redaccdo em grego poderd datar do século II a.C. (Desanges, 1978), fazem alusio a nave-
gacdes tanto diurnas como nocturnas, tal como em Pseudo-Scylax as distincias entre os por-
tos aparecem frequentemente referidas em dias e noites de navegacao, revelando a pratica
corrente da navegag¢do nocturna no século IV a.C. (Gil-Artagnan, 1994). Além destes casos,
também o Périplo de Polibio refere uma navegacio de dez dias e dez noites (Gil-Artagnan,
1994). Outro autor antigo, o poeta Lucano (século I d.C.), ao descrever a fuga de Pompeu
na Pharsalia, refere a navegagdo pelas estrelas em versos que s3o citados no século XII por
Raymond de Marseille num tratado sobre o astrolabio, a propdsito da estrela denominada
“Maris Stella”, guia nocturna dos marinheiros (Poulle, 1971). Sobre este assunto, poderio
ainda apreciar-se os inimeros exemplos que Jean Rougé apresenta de rotas maritimas des-
critas por autores antigos (Filostrato, Sinesius, Sueténio, Plinio o Velho, Filon de Alexan-
dria, Xenofonte, os Actos dos Apodstolos, entre outros) quer no Mediterrdneo quer no Oci-
dente até a Bretanha, viagens a longa distidncia com duragio de dezenas de dias e referén-
cias precisas aos pontos de escala (Rougé, 19606, p. 101-105).

No dmbito atldntico, em Portugal apenas existe a noticia de Estrabdo (século I a.C.) rela-
tiva a uma torre com funcdes de farol no Cabo Espichel (Estrabao, III, 3, 1; Lasserre 1966:
51). S3o muitas vezes casos de ancoradouro (confronte-se a presenca de cepos de ancoras
romanas descobertos ao largo do Cabo Espichel) (Alves, Reiner, Almeida e Verissimo 1988-
-1989) a considerar em locais como os que adiante se apresentam, a propésito do Esquema
5 de Flemming.

Um caso de ancoradouro estudado é o que, na costa basca espanhola, num local bem
protegido do vento do largo, o Cabo de Higuer, forneceu grande ntimero de fragmentos
de cerdmica da época romana cobrindo um periodo de trés séculos (do século I a.C. e o
século II da nossa era) (Martin Bueno e Rodriguez Salis, 1975). E semelhante o caso de
achados de cepos de chumbo, testemunhos de dncoras romanas que aparecem de modo
repetido em sitios como o Cabo Drammont, na Provenga, e em varios pontos da costa por-
tuguesa, como iremos ver seguidamente.

A arquedloga inglesa H. Frost (1972), acerca da questdo dos portos, lembrava que,
muito antes do homem ter descoberto os processos de construc¢io de estruturas submersas,
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os proto-portos foram uma constante no caso estudado do Mediterrineo oriental. Afei-
¢oando a costa, ja de si naturalmente propicia, criavam-se lugares especiais, de modo a pode-
rem desempenhar as fun¢des de abrigo certo, em qualquer tempo. Como faz notar a autora,
independentemente do lugar ou da época, sempre existiram fung¢des portuarias que, a
escala de milénios, caracterizaram determinados pontos das costas, quer com funcoes de
porto de pesca, de porto de apoio, ou de reftigio de piratas. O facto aparece referido nas fon-
tes antigas (Frost, 1991). Das memorias de Arwad (Siria), Sidon e Tiro (costas do Libano),
existem testemunhos nos textos de Estrabao, e na Biblia; no caso de Arwad, era um ilhéu
rochoso afastado da costa, cuja importincia como porto remonta ao século XV a.C.; no caso
de Sidon, os registos arqueoldgicos do porto remontam as Idades do Bronze, do Ferro, e aos
periodos Helenistico e Romano. Herddoto refere o porto de Tiro.

A. Poidebard tinha identificado como caracteristica dos proto-portos, ndo elementos
construidos, mas sim “talhados” na rocha de abrigos costeiros, ou, ainda, aproveitando
rochas a flor das dguas, recifes paralelos a costa e até ilhas costeiras, funcionando como abri-
gos susceptiveis de receber este tratamento rudimentar (Frost, 1973).

No alvor da Idade do Bronze abundavam no Mediterrdneo os fundeadouros naturais
praticados pela navegacdo (Flemming, 1980). Porozanov assinala, nos textos homéricos,
referéncias a pormenores da navegacdo que transpde para as costas do Mar Negro (de onde
safam cereais e peixe para a Grécia) (Blackman, 1982), referindo-se as evidéncias arqueo-
légicas da costa btilgara, nomeadamente a muito provavel existéncia de instalagdes costei-
ras que permitissem a acostagem, mediante cais de madeira, e, talvez, de pedra (Porozanov,
1991, p. 2I2).

A aplicagdo deste raciocinio a costa de Portugal podera ser valida nos casos da Ilha do
Pessegueiro, como veremos, e, talvez, os recifes conhecidos por Cavalos de Fio, perto da
barra de Esposende. De qualquer modo, a chamada Cala, era um ancoradouro natural
situado ao abrigo dos Cavalos de Fao (ver Esposende, n.° 3 do Catdlogo), e o abrigo propor-
cionado pelas ilhas do Martinhal continua a ser o ancoradouro da baia de Sagres.

Na época actual, os “leixdes” da costa vizinha do Porto possibilitaram a construgdo da
zona portudria que tomou o mesmo nome. Trata-se em todos estes casos de acidentes cos-
teiros (recifes e/ou ilhéus) que podem ter sugerido, e proporcionado, a construgdo de estru-
turas de tipo quebra-mar, como em Athlit (Israel), século VI a.C. Um abrigo esporadico
como o da Ilha Berlenga seria comparavel, talvez, as condi¢oes geograficas de ilha costeira
distante, como o caso de Arwad (Siria). No entanto, se a geografia parece semelhante,
temos no caso portugués o problema das marés, inexistente no contexto mediterranico.

Pensamos que as caracteristicas morfologicas de um porto sao de tal modo importan-
tes que a andlise de tipo arqueoldgico que delas se possa fazer transcende os contextos cul-
turais e geograficos. Exemplo disto podera ser o percurso da pesquisa levada a cabo por
Rathje e Sabloff que utilizaram um porto classico (Delos) e um porto da época da conquista
espanhola (Cozumel) como ilustra¢io do modelo a aplicar ao contexto mexicano (Rahtje e
Sabloff, 1976, p. 52).

2.5. Centros urbanos. Conceitos utilizados

Para além de cidades propriamente ditas, decidimos incluir no nosso estudo aglome-
racOes urbanas que, embora sem o titulo honorifico de “cidade”, nos pareceram exemplos
possiveis do que procuramos investigar. Enquanto V. Mantas (1990) ndo referiu, no seu
estudo sobre as cidades maritimas da Lusitinia, os centros portuarios de Myrtilis e Sines,
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por nunca terem alcancado o estatuto de cidades, incluimos esses dois centros urbanos no
nosso estudo precisamente por se nos afigurarem como fendémenos urbanos articulados
com actividades portuarias.

Os casos que estudamos incluem vilas de fisionomia urbana. Podem ter dimensdes que
variam, mas, tanto a forma fisica, como as func¢ées permitem que as consideremos como
objecto de estudo, partindo de um conceito lato de centro urbano. A partir de uma recolha
de conceitos relativos ao fendmeno cidade em autores como Lavedan (1959), Pirenne
(1964), Gaspar (1975), Fernandes (1987), valorizamos elementos que nos pareceram utili-
zaveis na defini¢do de cidade, no sentido lato de aglomerag¢do urbana. Atendemos mais aos
critérios de funcionalidade do centro urbano (no cumprimento de fun¢des especializadas
em relacdo ao territério que servem) do que a critérios quantitativos. Considerdmos como
objecto de estudo o centro urbano que é o “locus”, o ponto de aglomeragio de populagdes
em que se verifica divisdo e especializa¢io do trabalho, o “locus” também em relagio a geo-
morfologia.

Incluimos no nosso estudo os sitios que consideramos urbanos pelo seu caracter de
recinto que contem espacos especializados, espagos relacionados com actividades de caracter
permanente, providos de elementos destinados a uma utiliza¢do ptblica e vivendo em sim-
biose com um espaco que lhe é exterior: o campo, sem diivida, mas, nos casos que estudamos,
0 mar ou o rio, ou seja, o litoral em que o centro urbano se localiza, do qual é vizinho, ou no
qual se localizou no passado e que faz parte do territério desse centro.
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