
ANTRO
PO

LOGIA
Portuguesa

Vol. 6 01988

Instituto de Antropologia - Universidade de Coimbra



. f)

A ntropol. r on.. 6. / 988: 8/ -/ 07

Contributo para 0 estudo da navegacao comercial e dos sistemas
primitivos de transporte de carga do rio Mondego a montante

de Coimbra

EDGAR LA MEIRAS I

RESUMO

Fac tores de diversas o rdens faziam com qu e 0 rio Mondego fosse, desde temp os
remot os, preferen cialm ent e usad o no tran sporte e expo rta cao de mercad orias o riundas
da s diferentes localid ades ao long o do rio: azeite, vinho, cerea l e prin cipalmente lenh a,
carq ueja , ra mal heira, ca rvao e mad eira (corta da das encostas do co ncelho de Pena­
cova) para Coimbra e Figueira da Foz. J a rio acima, transport avam prod utos qu e as
po pulacoes serranas carenciavam (po r exem plo - sal), sendo descarregados princi­
pal men te no Porto da Raiva (com as suas feiras as 2.as e 5.as feiras onde 0 material
era ra pida mente escoado) .

Varies era m os sistemas primitivos de tran sport e de carga a mo nta nte de
Co imbra, que percorri am 0 Mondego: barca serr an a, barco, barco de Palh eiros , bar co
de passagem e bar co do trab alh ad or.

Mas va ries co ndic iona lismos con tribuiram par a 0 qu ase to ta l desa pa recimento
des tes tipos de ernbarcacoes, apesar de prese ntemen te alguns esforcos tere m sido feitos
no sent ido da sua preservacao.

Palavras-chave: Rio Mo ndego; Penacova; Barca serr ana; Len ha .

ABSTRACT

Diffe rent kinds of factors mad e the Mo ndego river to be preferent ially used,
since long ago, in the tran sport and expo rt of goods come fro m the different places
alo ng the river : olive-oil , wine , corn and mainly firewood, bo ughs, coal an d wood
(cut from th e hillsides of th e Mo ndego river) to Coi mb ra an d Fig ueira da Foz. Up
along the river, produ cts, that the peopl e fro m th e interior mo unta ino us lands lack ed,
were t ran sported (for example - salt), being dischar ged mainl y in Port o da Rai va (with
its fair s on Mondays and T hursda ys where th e mat er ial was guided away) .

T here were several primitive systems of ca rgo upstream of Coi mbra th at went
thro ugh th e Mo ndego river: bar ca serra na, bar co, ba rco de Palh eiros, barc o de pas­
sagem an d barco do tra balhado r.

I Esco la Su perior de Edu cacao de Leiria , Apa rtado 424, 2404 Leiria Codex.
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But seve ral factors contributed for the a lmost complete disa ppearing of these
kinds of boat s in spite of some efforts made nowad ays to preserve th em.

Key-words: Mo ndego river; Penacova; Bar ca serrana; F irewood .

I. A NA VEGA <:=A.O COMERC IA L DO RIO MO NDEGO

1.1. A na vega ciio co mercial ate fin ais do seculo X IX

A cidade de Coimbra sem pre fo i um fluir de rotas co rnercia is, pela sua
po sica o central onde se cruza vam, e ainda cruzam, um grande feixe de vias
de cornunicacao, send o 0 rio M ondego a gr ande via de todo 0 movimento de
transporte de sta area - ja que atravessa 0 concelho numa grande extensao, 0

que fez com que tivesse sido um poderoso factor de a proximaca o entre ele e
as populacoes da area. Era at raves d o Mondego, d os seu s afluentes (varias
eram as linhas de agua da ma rgem d ireita que corriam para 0 Mondego)
(COELHO, 1983) e d os seus portos fluvia is que, ja desd e a ocupaca o romana
da Peninsula , se lancava rn os produtos produzidos no co ncelho e os que Ihe
chega ya m de outras reg ioes ' .

Devido ao facto de co nstituir um im portante factor de a proximaca o
lit oral - Bei ra s inte rio res, a a use ncia de ca minhos de fe rro , es tradas, trans­
portes internos, e a ra pidez e baixo custo do trans porte de mercadorias pel as
barcas, 0 rio Mo ndego era preferencialme nte usado, dand o em prego a muita
ge nte das suas proximi dades 2.

U rna percentagem muito grande da pop ulacao de P en acova - 0 Mon­
dego fo i a unica via de cornunicacao importante que Penacova te ve ate a o
sec. X IX - dedicou-se sem pre a ba rcagem e acti vid ades co m plementares
ligad as ao rio (RELVAS) : ba rqueiro s, carafetes, carroceiro s, etc. (ver Apendice).

, Art ur Teo do ro de Mat os em Transp ortes e Com unicaciies em Portuga l, A r;ores e
Ma deira (/ 750-1850). Ponta De lga da , 1980, af irma qu e «no principio do seculo a ind a era m
navegaveis em pequena exte nsao, os seguintes aflue ntes do Mondego: Dao, Alva, Ceira , Soure,
Foja e P ra nto ou rio do Lour ical»,

2 Jai me Cortesao em «Os factores dernocrat icos na formacao de Portugal» in Historia
do Regim e Republicano em Portugal, Vol. I, Lisboa, 1930, diz-n os qu e 0 estuario do Mondego
foi, nos pr imeir os tempos da nacional idad e 0 centro mai s impo rta nte do co rnercio maritimo
de Portugal.

Qua nto a ra pidez do tra nsporte, Artur Teodo ro de Ma tos, op . cit., di z-nos : «.. . a via
fluvial , onde os tran sp or tes na descida dos rios chega m a at ingi r 20 Kmj ho ra, e-a na penetracao
par a 0 interior , caso exista».

Qu an to a possivel competicao que poderia haver co m 0 sistema de tra ns porte por estrada
e seus cus tos , Adr iano Peixoto em «A vida de urn rio», in Arquivo Coimbriio, Vo l. X, Coim­
bra , 1947, rela ta q ue «a camionagem nao ousa elimi nar a co ncorrencia das barcas . Po r du zen­
tos e cinq ue nta esc udos uma barca leva a igual dis tancia as mesmas dez to ne ladas qu e um a
ca mio neta nao tr a nsp orta por menos de seisce ntos»,
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Muitos eram os portos importantes no carregamento e descarregamento
de mercadorias ao longo do Mondego, a montante de Coimbra ainda neste
seculo:

Coimbra, Foz do Caneiro, Rebordosa, Ronqueira, Carvoeira, Po nte de
Pe nacova, Vila Nova, Raiva, Carvalhal, Oliveira do Mondego, Almaca e
Gondolim.

De todos estes portos ha a salientar a grande importancia comercial do
Porto da Raiva, que chegou a ser urn dos maiores e rnais importantes do
pais ate mead os do sec . XIX, e ate ao findar da navegacao do Mondego 0

mais importante ao longo deste rio 3. Era principalmente na Raiva que fabri­
cantes de tecidos, negociantes, recoveiros e estudantes, vindos das Beiras a
cavalo ou em carros de bois, tomavam 0 seu transporte - as bor eas - em
direccao a Coimbra, facilitado pelo Ramal da Raiva - que era uma estrada
que passando por nove povoacoes, fazia a ligacao «Estrada Real da Beira­
-Raiva» (P EIXOTO, 1947). Na Raiva havia urn cais e uma construcao destinada
ao empilhamento de lenha e madeira a exportar, bern como arrnazens (exis­
tindo presentemente ainda alguns dos seus vestigios aproveitados noutros
sentidos) para armazenamento do sal - certamente urn dos produtos rnais
transaccionados ao lange deste rio - vindo da Figueira e indo depois ate
Espanha e outras localidades 4 .

Aveiro, Coimbra, Lavos, Ilhavo, Porto e provincia do Mi nho eram os
pontos mais importantes para onde se exportavam as mercadorias saidas da
Raiva , e tambern de outros portos. Essas mercado rias eram constituidas
principalmente por:

- azeite (de Penacova que era uma regiao fertil neste produto, sendo
exportado principalmente para 0 Porto, Aveiro e Regiao do Minho);

- vinho (urn produto excedentario , que constituia uma das maiores
receitas da Regiao - agora demarcada - do Djio, que depois era exportado
para Buarcos ou Figueira e daqui muitas vezes para Lisboa ou Franca) 5

(RELVAS);
- cereal (existindo tambern vestigios de arrnazens de cereais, e de legu­

mes e batatas) (P EIXOTO, 1947);
- e principalmente lenha, carqueja e carvao , do s concelhos de Tabua,

Mortagua e Penacova para Coimbra, e madeira para melhoramento da habi­
tacao e para os toneis, tendo sido 0 rio Mondego ainda ha meio seculo 0

principal meio de transporte deste material (PATO, 1982).

3 Quanto ao Porto da Raiva, Adolfo Ferreira Loureiro em Mem oria sobre 0 melh ora­
m enlo do M ondego entre Coimbra e Foz -Diio, Lisboa, 1880, escreve: «Diz tarnbern a t radicao
que a povoacao da Ra iva era entao situada a Fo z do Alva».

Quanto a importancia do Porto da Raiva, conferir Adriano Peixoto, op . cit.. e Agos tinho
Rodrigues de Andrade em Diccionario Chrographico do Rein o de Portugal , Coimbra, 1878.

4 Agostinho Rodrigues de Andrade , op . cit -e . escreve: «( .. .) e este sal exportado par a 0

interio r e exterior (... ) abastece toda a provinci a da Beira e chega ate Hespanha».
5 Agos tinho Rodrigues de Andrade, op . cit.. diz-no s: «( ...) ahi se fazia 0 embarque de

quasi todo 0 vinho do baixo districto de Vizeu e de grande parte do de Coimbra com destino
a Figueira da Foz»,
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No mesmo sentido saiarn de Coimbra, em direccao as praias da Figueira
e de Buarcos, nas barcas serranas, grande nurnero de verarreantes (Ssco,
1965), alern do transporte de roupa (de pens6es e quarteis) das lavadeiras,
entre Casal da Misarela e Torres do Mondego >.

No sentido inverso era possivel receber mercadorias por mar e ernbarca­
-las rio acima, alern de outros produtos que eram trazidos de localidades ao
longo do rio:

-Iouc;a (sobretudo de Coimbra, grande centro de producao de louca);
- peixe (sobretudo seco ou salgado);
- vinho (tais como vinho da Bairrada e das Gandaras);
-adubos (de que as populacoes serranas careciam) (PATO, 1982);
- muitas outras mercadorias (que distribuiam pelo distrito);
- e os lentes e os estudantes coimbr6es, que iam passar as ferias as terras

natais (PEIXOTO, 1947).
Ainda no sec. XIX outros dois portos eram de vital importancia ao longo

do Mondego, que convern tambern aqui salientar:
- Foz d' Alva (confluencia do Mondego com 0 Alva) 7 - era 0 porto

mais importante depois da Raiva 8;
- e Foz do Dao (confluencia do Dao com 0 Mondego) - era urn porto

importante principalmente no Inverno, quando as aguas enchiam 0 rio 9.

Oeste porto a povoacao em geral ja nao tern recordacao do seu alcance
devido a existencia de rochas a partir da Raiva, que tornou 0 troco ina vega vel.

Outros portos se seguem de somenos importancia:
- Foz do Caneiro, onde as barcas vinham carregar lenha e mato ate ao

ca ts da portagem de Coimbra (NEMESIO, 1984);
- em Gondolim, 0 antigo Porto dos Abracos, e recordado ingratamente

por, de uma grande pedra la existente, os habitantes das povoacoes pr6ximas
se despedirem dos familiares que emigravam para alern-mar;

- e alguns barqueiros afirmaram (tendo ouvido em tempos, dos seus
familiares), que em Almaca existiria tambern urn porto pequeno - Porto da
Ribeira de Almaca - mas 0 rio, durante a sua geracao, nunca foi navegavel
ate la .

6 De todas as entrevistas que fizemos, so urn barqueiro da Carvoeira nos re latou 0

trans porte de roupa, no entanto , em pesquisa bibliografica detectamos refcrcncia a este trans­
porte em Octavio Lixa Felgue iras, «A barca serrana e 0 barco do lavrador» in A Descoberta
de Portugal e numa entrevista por Rocha Pato no Didrio Popular de II de Setembro de 1982 .

7 Adolfo Ferreira Loureiro, em op . cit. , Lisboa, 1880, escreve a proposito de Foz d'Alva :
«(... ) onde os cornissarios que recebem e expedem todos os generos e productos por via fluvial
sao importados por uma grande parte da provincia ou exportados para 0 estrangeiro»,

8 A proposito da irnportancia de Foz d'Alva 0 Padre Luis Cardoso em «D icionario
Gcografico», Torno I, Lisboa, 1747 , escreve: «Dos furados yay lancando a fua corrente ate ao
Rio Mondego, onde chamao a Foz de Alva, e nelle perde 0 fer , e 0 nome . He efta paragem da
Foz de A lva de muita ernbarcacao , onde carregao tudo 0 que he neceffario para a Provincia
da Beira»,

9 Augusto S . B. de P inho Leal em «Portugal Antigo e Moderno», Vol. III, Lisboa, 1875
em relacao as aguas navegaveis ate Foz Dao, diz: «.. . em quanto ha abundancia de aguas, vao
os barcos a te Foz Dao, e d'aqui, em carros ou cargas se conduzem os objectos de co mmercio,
ate ao centro da Beira Baixa, ao O . e E . da Serra da Estrela» .
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1.2. A navegaciio comercial no seculo X X

Te rno-nos referid o ate aqui, qu ase ex clusivame nte , a nav egacao comercial
do Mondeg o ate aos fina is d o sec. XIX . Ir-nos-ernos agora debrucar sobre a
navegacao fluvial do M ondego (r ecordacoes da populacao) ao longo deste
seculo (XX) ate ao seu desapa recimento.

Por varias co nve rsas e entrevistas fei tas pelos di ferentes lugares a mon­
tante de Co imbra ao longo d o Mondego , co nclui mos que ainda neste seculo,

. Raiva com as suas feiras a 2.a e 5.a feira (tendo po steriormente desaparecido
a feir a a 5.a feir a e permanecendo a inda com mais importancia a feira a 2.a) ,

era 0 porto mai s importante do M ondego . Aqui se carregavam e descarrega­
yam os pr odutos vindos de qu ase tod a a zo na Cen tro. No sentido descendente
a carga rna is frequen te se ria a lenha e a madeira .

A lenha era co rtada de terrenos com pinheiros, qu e muitas vezes eram
comprados pelo proprietario do barco 10. Eram contratados homens e mulheres
para 0 co rte e carregamento de lenha II . OS homens cornecayam a cortar a
lenha as t res, quatro horas da ma nh a com 0 mach ado e a serra, ganhando
3$50 por cada qu atr o ce ntos de cavacas qu e cortava m, cortando cada homem
cerca de 20/30 centos em cad a oito dias . Ca da cavaca tinha aproximadamente
60/70 cm de comprimento (a s cavacas rna is grossas eram as mais peque nas),
para as sina la r cad a cento ja co rtad o, os lenhadores usa vam uma cavaca que
punham de lad o - talha - (q ue nao ent rava nas contas do cento) . As
mulher es a pa rtir da meia noite cornecavarn a tra nsporta r molhos de cavacas
a cab eca desde 0 local em qu e eram cortadas ate ao local da bar ca - Jrete
era 0 nome que tomava este trabalho feminino (tambern as mulheres usavam
a tatha, para assin alar cada cento t ransp ortad o, nao ganhando tarnbem no
transporte desta cavac a . 0 uni co que viria a ganhar com a talha era 0 con­
su mido r da cidade, qu e recebi a uma talha por cada cento que comprava).

Outras vezes, 0 dono d o barco compra va a lenha a urn proprietario de
urn pinhal, que se responsabilizava pelo seu transporte em carros de bo is ate
ao local do embarque, ad quirindo 0 cento a pr ecos que variavam entre os
2$50 e 7$00 , que depois seria vendido na cid ad e a 5$00 , 10$00 ou ate a 25$00
(no In vern o 0 preco do cento podia ch egar ate aos 30/40$00) , ganhando 0

proprietario do barco normalmente uma med ia de 5$00 por cada cento de
cavacas vendido 12.

Transportavam por barca cerca de 150 centos de lenha ja seca 0 que,
no di zer do s barqueiros , corresponder ia a um a carga de 12000/15000Kg.

10 Normalme nte 0 proprieta rio era tarnbern barqueiro, ocupando 0 lugar de arrais no
seu barco , uma espec ie de chefe que era Q resp onsavel pelo Ierne e co nsequente 0 co ntro le do
barco.

II A localid ad e dos terren os onde era co rta da a mad eira , dependia da proximidade da
residencia do proprieta rio do ba rco. Por exe mplo, 0 prop rietar io e arrais Jolio Santos, de Ter­
reir os de St.° Ant6 nio adquiria a mad eira nas encos tas do monte entre Caneiro e Coimbra.

12 S6 muito rar amente 0 do no do barco fazia o fret e a urn fregues, quer dizer, pun ha 0

«t ra nsport e» (nao 0 barco mas a navegacao do barco) a disp osicao de alguern - que poderia
tran sp ortar 0 que de direit o desejasse -, levando nestes casos 250$00/300$00 por este fre te.
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Alern da lenha em cavacas, normalme nte vendida em Coimbra, levavam
tambern rio abaixo ramalheira (tipo de lenha, tambern vendida aos centos,
usada para os fornos do pao), carviio vegetal (que era queimado pelos homens
no mato) 13, carqueja (principalmente para a Figueira da Foz), mato, telha
(vinda da Estrela d' Alva em camifies), e todos os produtos da serra com faci ­
lidade de venda em Coimbra ou Figueira da Foz. Muito raramente faziam 0

transporte de pessoas, excepcionalmente de estudantes 14, ha vendo urn bar­
queiro no Caneiro que levava regularmente para Coimbra pessoas que la
trabalhavam (recebendo 3$00 por pessoa, por cada viagem), tendo de sair as
duas horas e meia da madrugada para pegarem ao trabalho as sete da martha;
e outro barqueiro que leva va, quando the era pedido , pessoas de Cunhedo
ate Coimbra, recebendo por pessoa e por viagem 3$00 . No Verao quando a
ausencia da agua era urn facto, alguns barqueiros na impossibilidade de faze­
rem circular as suas barcas, dedicavam-se ao trans porte de madeira (para as
serracoes) atraves das jangadas feitas de toros compridos de pinho, chegando
por vezes a atingir 0 comprimento de 38 metros, que depois era descarregada
e desmontada no local da venda, obtendo-se 7 a 8000 Kg ou mais de madeira,
retornando depois os barqueiros as suas terras com as va ras as costas 15.

Outros, eram proprieta ries de barcos de pa ssagem (barcos ou barcas de
dimensoes reduzidas que poderiam ter vela ou nao , ou os chamados barcos
do lavrador ou do trabalhador) , com os quais faz iam 0 trans porte de pessoas
e alfaias ou gada de uma margem para a outra do rio 16 . Dis so nos e teste­
munho 0 facto de na povoacao da Rebordosa, segundo urn antigo barqueiro,
ter existido la ate ha pouco tempo uma barca de passagem.

Cobrindo entao 0 barco / a com urn oleado para a mercadoria nao se
molhar, saiam do respectivo porto , normalmente a 2.a feira, as duas da manha
chegando a portagem em Coimbra as oito (0 tempo de descida do rio depen­
dia da distancia porto - Coimbra e de factores naturais) . Para 0 percurso
era necessario alern do arrais mais urn barqueiro, caso fosse barco, se fosse
barca 0 numero de barqueiros seria de dois. A alimentacao era levada por
cada barqueiro, cedendo normalmente 0 arrais a broa para a viagem, parando

13 Apesar de possuirmos referencia s em bibliografia a o transporte de carvao min eral , so
enc.ontnimos urn barqueiro - Sr. Arnerico Ralha da aldeia do Caneiro, que nos disse que ha
mUlt~s an os, carregava-se carvao mineral das minas do luga r de Vale Born , pr oxim o d o
Caneiro.

14 J oao Santos, de Terre iros de St. 0 Antonio afirm ou-nos: «P or duas o u tre s vezes levei
estudantes de Coimbra a te M ontem or. Mas na o qu is mais. Era m capazes de me pa rt ir 0 barco
todo».

. 15 «Q ua nd o .a agua e muito esca ssa , as madeiras sao transp ortad as para Coimbra em
jangadas que habilmente manobram po r entre os exte nsos bancos de a reia , procurand o os
canais de ma ior fundo». Al fr ed o Fernandes Martins em «0 esfo rco d o Homem na bacia d o
Mondego», Coimbra, 1940.

A venda de toda a madeira da jangad a rendia normalmente 100$00 .
. 16 Octavio Lixa Felgueiras em «No crepusculo das ernbarcacoes regi on ai s», Lisboa, 1970,

afirrna: «Mas 0 barco do lavrador ao lado do do pes cador, garante os atravessamentos e os
pe~uenos percursos . ~ uito recentemente, a te se estabeleceu uma barca de pa ssagem de gada
acima do Porto da Raiva », .
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ao longo do percurso para comerem (por exemplo na Ponte das Barcas ou
em Montemor). Por vezes 0 patrao tambern podia ceder urn pouco de baca­
lhau (muito raramente cedia a refeicao completa), quando nao 0 fazia apa­
nhavam umas lampreias pelo caminho e fazi am urn ensopado ou arroz,
quando nao levavam umas sardinhas em sal, para as assarem ao longo da
viagem numa caixa de madeira (50 X 50 X 10em) cheia de areia, ou na a usen­
cia da caixa colocavam duas tabuas cruzadas na p opa com as sardinhas por
cima e carqueja por cima destas, viravam depois as sardinhas e punharn mais
carqueja para ficarern assadas de urn lado e do outro 17. Qu ando nao tinham
vinho, subrepticiamente, com a ajuda de uma verruma faz iam urn buraco
numa pipa de vinho (para vender na cidade) rnatando ass im a sede 18.

M unidos de umas ceroulas de linho ate aos joelhos, de uma camisola de
la, urn colete e urn garruco (em caso de frio) e de pes descalcos ou com
alpergatas de pano, os barqueiros provocavam a deslocacao da ernbarcacao
com a ajuda de remos (no Inverno), da vela , da corrente do rio e por vezes
das varas (nas estacoes com menos agua) espetando-as no fundo e a nda ndo
pelo bordo apoiando a vara contra 0 lado do peito e virados para a re 19.

Nao erarn raras as vezes que os barqueiros, escorrega ndo no gelo formado
nos bordos ou descuidando-se urn pouco, caiarn nas aguas gelidas do rio , ou
se tinham melhor sorte batiam com as costas nas cavernas do barco, enquanto
o armis sentado controlava 0 lem e com as cordas da rabeca 20.

Para dormir, possuiarn os barcos ]as, na pr oa ou na re umas cavidades
-leit o, onde os barqueiros dorrniam, tendo por cima do estrado , a servir de
colchao esteiras de palha e a servir de coberto res a vela ou sac os que coloca­
yam por cirna , dormindo com os pes para 0 bico.

Quando se aproxirnavarn de Coimbra, urn vigia (fiscal da Camara) aler­
tado da proximidade do barco devidamente identificado com urn numero
pintado a branco de urn lado e de outro da p roa 2 1, aproximava-se da rampa
para cobrar os respectivos imposto s.

Ap6s viva discussao entre vigia e arrais, aquele co brava os impostos
(ainda antes da descarga) sabendo de anternao que eram declaradas merca­
dorias em numero inferior ao real >,

Os impostos erarn:
- cada cento de lenha - $20

17 Por aqui se just ifica a citacao no «Guia de Portugal»- Beira 1- Beira Litoral,
p. 365: «E aqueles retalhos da terra regadia que aproam os barquinhos a sirga carregados de
lenha que depo is vao encostar, de fogueirinha a popa, ao cais da Portagem de Coimbra» (real­
cado nosso).

18 Dizia-n os urn barqueiro: «Erarn refeicoes fa rta s, por cau sa do esfo rco . Co mia-se
melh or do que em casa».

19 «Tinhamos que por urn pano grosso a proteger 0 peito, mas mesmo assim fazia mossa»
(palav ras do barqueiro Mau ro da Silva Ca rvalho , do So utelo). Raroe 0 barqueiro qu e nao
possui a inda os calos no peito pro vocad os pelo contacto da vara.

20 Os bordos sao as partes do barco, com 15ern de iargura, cobertos de pez e fa relo, por
onde os barqueiros se desiocavam, para nao escorregarem.

21 Por exemplo, a barca do Sr. Jose Calhau do Ca neiro era 0 n.? 19.
22 «Se eram 50 centos, diziamos que eram 30»- Palavras de Jose Ca lhau, do Ca neiro .
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- cada galinha ou animal pequeno - $20
- cada saco de carva o - $50
- cada cento de carqueja - $50
Apos prendido 0 barco a draga, os barqueiros cornecavarn a descarga.

Para facilitar 9 trabalho os barqueiros faziam este trabalho de pes nus , s6
que se fossem apanhados descalcos teriam que pagar uma multa de 5$00,
assim improvisavam uns sapatos de pano calcando so urn dos pes para 0

trabalho se fazer mais facilmente . Se mesmo assim fossem apanhados paga­
riam tambern uma multa, mas s6 metade - 2$50 .

Mal a mercadoria era descarregada , apresentavam-se para 0 seu trans­
porte pelas casas de habitacao e casas comerciais, os carroceiros - homens
que com urn carro de bois ganhavam 0 seu pao tirando a lgu m dinheiro no
trans porte, pelas ruas de Coimbra, e di stribuicao das mercadorias, ca so os
compradores fossem da Alta (Couracas e Montarroio) ou dos Olivais. Eram
conhecidos pelo seu born trabalho como carroceiros 0 Ti Alfredo e 0 Roque.
Estes eram acompanhados pelo arrais para conferirem a venda e para lhes
pagarem. Por cada cento de lenha transportado 0 carroce iro ganhava $50. Se
a venda era feita na pa rte baixa da cidade, eram os pr6prios barqueiros e
arrais que de mercadoria as costas iam entrega-la ao devido local (hoteis,
pensoes, fa bricas, cafes , pastelarias , padarias e outros; eram grandes com­
pradores de lenha : Hotel Avenida, P astelaria Central , Cafe Nicola e Cafe de
St." Cruz) . Andavam ainda de porta em porta, caso os clientes nao fossem
certos, com 0 que sobrav a da mercad ori a , tentando-a despachar, muitas vezes,
se a procura era pequena, teriam que a vender a preco quase igual a o preco
a que a tinham adquirido , sendo assim 0 dono do barco 0 principal prejudi­
cado. Estando 0 neg6cio feito e ap6s realizadas algumas compras nas lojas,
feiras de Coimbra (a feira dos 23 era a mais procurada) e mercado onde
adquiriam os alimentos de que nece ssitavam para 0 resto da via gem 23, par­
tiam no dia seguinte em direccao a F igueira da Foz para la se a bastece re m
de produtos que carenciavam na serra, e para vender ta mbern a lguma car-
queja que tivesse sobrado. . .

Chegados a Figueira da Foz, embarcavam: principalmente sal 24, que seria
depois novamente vendido em Coimbra ou mesmo ja na serra ; areia fina , para
as fabricas de cerarnica de Coimbra; sa rd inha ; solipas (trav.e s de madeira para
os comboios); bacalhau, principalmente para os arrnazens de Poiares; arroz;
pregos; sacos; vinho; madeira de choupo e de salgueiro para a manufactura
de palitos; massa; e toda a mercadoria de possivel venda na feira da Raiva
ou encomendada por gente da serra ou do Mosteiro de Lorvao .

23 No mercado poderiam adquirir algum bacalhau, qu e era 0 prat o usualment e mais
consumido. 0 jantar em Coimbra era normalm ente bacalhau , e as suas sobras era m co nsumi­
das na viagem ascendente em gamelas de madeira e com urn pedaco de pau af iado na ponta .

24 0 sal tam bern podia ser embarcado nos Lou reiro s ou em Pereira do Campo. Era
muito usado, e com maior frequencia para a sa lgadei ra do porco. Traziam 7 ou 8 m oios de sa l
por viagem (consoante a agua do rio) . Urn maio sao 60 alqu eires, e cada alqueire sao 10 lit ros.
18 fangos sao urn maio, e cad a f ango 50 litros de sa l. 0 sal era vendido a rasa (a lqueire de
20 litros).
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No dia seguinte vinham rio acima, e se tivesse'm vento a favor vinham a
vela send o muito mais rapida a viagem, senao vinham a vara e muitas vezes
a sirga (aumentando para quase dez vezes mai s 0 tempo de viagem - chega­
yam a demorar urn dia para subirem ate a Raiva , enquanto entoavam can­
coe s, aliviando assim 0 grande esf'orco dispendido) (LiCH NOWSKY, 1946) ou
com a ajuda do apoio do s ramos dos salgueiros das margens, impulsionando
as ernbarcacoes com os membros.

Demorando ao todo tres, quatro dias (na viagem de ida e volta) , os tri­
pulantes, no sentido ascendente, iam parando ao longo do rio nas povoacoes
para desembarcarem a mercadoria, sendo natural mente a Raiva 0 porto flu­
vial preferido para a venda dos seus produtos pela sua feira semanal que
chamava centenas de pessoas vindas dos mais diversos lugares da Serra. Ai 0

produto era vendido quase de imediato, ou no caso do sal, bacalhau e cereais
eram transpo rtados para os arrnazens, trabalho habitualmente feito pelas
mulheres da povoacao que assim faziam 0 seu fret e. Mas nao eram poucas as
vezes que os barcos ultrapassavam a Raiva chegando mesmo ate Gondolim
ou Cunhedo.

Em semanas de born vento, aproveitava-se ao maximo estas condicoes
atrnosfericas para se chegarem a fazer duas viagens a Coimbra ou Figueira
por semana.

o principal lucrador deste neg6cio seria naturalmente 0 dono do barco.
Os barqueiros , homens que na epoca do ana em qu e 0 rio era na vegavel,
ganhavam quase 0 minimo para comer. Cada barqueiro ganhava em media
por dia 4 a 5$00 (caso fossem pagos ao dia) 25, se fossem pagos a viagem
(considera-se uma viagem - ida e volta) 0 dono reembolsava 17$50/20$00 por
barqueiro , considerando que a viagem na totalidade demorava normalmente
tr es, quatro dias (isto caso nao houvesse problemas com os caneiros - repre­
sas feitas ao longo do rio pelo s agricultores 26, com estacas de madeira ele­
vando a agua servindo esta para regar os campos com a ajuda da roda - , ou
problemas com 0 abaixamento do nivel das aguasj. :Em tempo de guerra os
barqueiros er?:m aumentados (devido a procura) ja para 50$00 por viagem.

Dedicando-se a estas actividades fluviais principalmente nos meses refe­
rentes a Outono e Inverno, havendo anos que poderiam estar inactivos de
Janeiro a J ulho por falta de agua, os barqueiros tinham necessidade de
recorrer a outro tipo de trabalho na epoca seca, para sobreviverem, dedican­
do-se na maioria dos casos a agricultura (caso possuissern terras) . 0 dono do
barco , naturalmente urn individuo com poucas rnais posses, tambern se dedi­
cava a agricultura nestas alturas indo ajudar a restante fa milia que ao longo
do ana vinha trabalhando a terra.

Considerados assim na globalidade como individuos pobres e ate
socialmente num nivel inferior, os barqueiros eram sujeitos por vezes a alguns

25 Urn barqueiro de Miro a firrno u-nos qu e em 1928, rnuita s vezes nern $50 ganhava
por dia .

26 «So ent re Coirnbra e Pen acova hav ia 14 represas» - pa lavras de Henriqu e Baptista
Salv ad or, da Ronqueira .
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gracejos ou afirrnacoes que apesar de inocentes, algo pertirientes. As raparigas
da terra chegavarn a afirmar, a laia de brincadeira, que nunca casariam com
urn barqueiro, embora reconhecessem 0 seu esforco e vontade no trabalho .
Ou como nos contou 0 fabricante de velas - Henrique Baptista Salvador, de
Ronqueira: «- U rna coisa voce nao deve saber. Os barqueiros eram os unicos
portugueses que cagavam nos cantaros . E que eles nao levavam agua e faziam
as necessidades da borda do barco para 0 rio, depois bebiam a agua do rio e
usavam-na para cozinhar»,

1.3. Causas do desaparecimento da navegaciio comercial

Desaparecidas ja na decada de 50, varias foram as razoes para 0 desa pa­
recimento destes sistemas primitivos de transporte:

- urna que nos parece ter sido da maior importancia, tarnbern responsa­
vel pela crise do Concelho de Penacova na altura, ja que a barcagem ocupava
uma grande parte da populacao da zona, foi a abertura dos Caminhos de
Ferro da Beira -Alta em 1882, que transferiu para esta via 0 principal escoa­
mento dos produtos;

- tambern a abertura de novas estradas e 0 melhoramento de outras,
com 0 consequente aparecimento da camionagem, privada ou nao, embarate­
cendo e aumentando a rapidez de transporte de mercadorias e pessoas entre
a serra e 0 litoral, foram factores preponderantes que actuaram como rude
golpe nestas ernbarcacoes;

- 0 assoreamento continuo do rio, tambern provocado pela construcao
da ponte sobre 0 Mondego, provocou 0 alteamento do leito do rio (muito
mais no Verao em que os barqueiros eram obrigados a diminuir as cargas
transportadas), inutilizando-o para a navegacao (MARTINS, 1940);

- a propria ponte do Mondego nao permitia, quando 0 nivel das aguas
era alto, que as barcas passassem por baixo, desmotivando, tal como nos
afirmou urn barqueiro, a sua actividade e consequentemente 0 seu progressivo
desaparecimento. Ja a pouca altura dos arcos da antiga ponte de Coimbra
impossibilitavam por vezes a navegacao (LOUREIRO, 1988);

- 0 progresso tambern nao perdoa, e a lenha deu naturalmente luga r a
electricidade e ao gas, preferindo as gentes da cidade tecnicas mais modernas,
mais cornodas e menos poluidoras;

- e se tudo isto ja nao bastasse, a construcao da barragem da Aguieira
veio par ponto final ainda a pequenas ernbarcacoes que teimosamente sobre­
viviarn.

104. Acr;oes de preservacao

Desde 0 desaparecimento destes tipos de embarcacoes, pouco se tern feito
ao longo dos anos para a sua ja quase impossivel preservacao ou seu ressur­
gimento, no entanto algumas actividades vao sendo feitas nesse sentido.

Em Penacova no atrio da Camara existe presentemente uma barca em
exposicao de cerca de 7/8 metros mandada fazer propositadamente para ali
ser colocada.
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Castro Pita, engenheiro em Coimbra e penacovense, encomendou ha
menos de 10 anos uma barca ao ainda vivo, caraJete da Regiao - Sr. Armando
Alves 27. Esta barca, que supomos de dimensoes razoaveis , foi doada a Socie­
dade de Progresso e Propaganda de Penacova, a qual encarregou alguern de
a guardar. Em contacto permanente com a agua, e nao recebendo anualmente
urn tratamento com pez e estopa , acabou por se degradar.

Tarnbem a Direccao Geral de Desportos de Coimbra recolheu uma barca
no Mondego e colocou-a em exposicao no Choupalinho de Coimbra, onde
ainda permanece em ja avancado estado de degradacao e, parece-nos, irre­
mediavel.

o exemplar melhor conservado e sem duvida 0 maior de todos - m as
ta lvez nao 0 exemplar ideal 28 - e 0 que se encontra patente no atrio do
M use u da Marinha em Belern, transportado derradeiramente ao longo do
Mo ndego por iniciativa dos amigos do Museu da Marinha (Prof. Dr. Luis
Albuquerque, Prof. Arq. Octavio Lixa Felgueiras, Engenheiro Ca bral Mon­
cada, Dr. Antonio Jose Soares e outros), tendo sido icada por urn barco
petroleiro que dali a conduziu para Lisboa.

Em Agosto de 1988, 0 engenheiro H umberto J orgeConceicao, mandou
fazer uma barca de 12 metros de comprimento, a expensas suas, para iniciar
viagens turisticas na zona do rio Mondego a montante da Ponte de Santa
Clara. Esta barca encontra-se presentemente no rio Mondego junto ao
Choupalinho, em Coimbra, tendo ja feito algumas viagens de pequeno per­
curso.

o engenheiro Conceicao pensa mandar fazer a curto prazo uma barca
com 20 metros de comprimento.

Pouco tempo ja nos resta se pretendermos preservar este tipo de trans­
porte. 0 unico carefete deste tipo de embarcacoes e 0 Sr. Armando Alves ; de
idade ja avancada, mas com conhecimentos tecnicos para ainda fazer uma
ernbarcacao destas. Urn outro careJete existe na Regiao apesar de nunca ter
feito sozinho uma bar ca - Sr. Julio, da Ferrodosa, mas filho de urn fa lecido
carafete, possui certamente meios e tecnicas para a execucao de uma. Ambos
possuem material para a sua construcao. Temos conhecimento de muitos
barqueiros e outros da populacao, que possuem ainda rasas, pas de sal, pas
de dgua, velas, fateichas, Jerragens de barcos, etc, que guardam ciosamente
de olhares de estranhos . 0 unico fabricante de velas na Regiao ainda e
vivo - 0 Sr. Henrique Baptista Salvador, da Ronqueira.

Temos na regiao, material humano , material, tecnica e conhecimentos...
e 0 resto?

27 Este caraf ete icarafete significa construtor de barcos) a inda hoje faz ernbarcacoes em
miniatura (com urn metro de comprimento), que a Camara de Penacova e singulares possuem
por todo 0 pais e ate pelo estrangeiro . .

28 Varias foram as criticas que the ouvimos, chegando a haver quem afirmasse que
«aquilo nao e uma barca»,
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2. SISTEMAS PRIMlTIVOS DE TRANS PORTE DE CARGA DO RIO
MONDEGO A MONTANTE DE COIMBRA

Varies eram os sistemas primitivos de transporte no Rio Mondego a
montante de Coimbra, no entanto, urn tern lugar de primazia - a barca ser­
rana (designacao provavelmente com origem na regiao litoral , ja que na zo na
o nome pelo qual e comummente conhecida e so barca) 29. Outros transp ortes
existem na zona como: 0 bar co, 0 barco do lavrador e 0 barco de Palheir os,
menos significativos na altura quer em numero (com excepcao para 0 barco
do lavrador), quer em eficac ia de tr an sporte de carga 30.

Carefete era 0 nome por que era m conhecidos os mestres que se dedi ca­
yam a construcao (ou reparacao) destes barcos 31, nos seus to sco s estaleiros
(ou normalmente num estaleiro improvisado proximo da habitacao do inte­
ressado num barco, para evitar 0 transporte de madeira) 32. Levava cerca de
12 dias a construcao de uma barca, com 4 ou 5 homens a ajudar, incluindo 0

interessado em adquirir a barca, trabalhando do nascer ao par do sol (por
seu turno urn barco lavrador de 7/ 8 metros, ja levava 10 a 12 dias, ma s se m
ajudantes). Importando ha 30 anos a feitura de uma barca em cerca de 3
contos de reis 33 (PATO, 1982). Apesar de ter uma duracao medi a de 10 /1 2
anos, dependendo a duracao da qualidade da madeira, a barca tinha de ser
remendada anualmente com pez e estopa na s juntas e com a aj uda de urn
maca. Quanto aos materiais utilizados eles eram 0 pinho e 0 carvalh o, este
ultimo apenas para as cavernas.

De origem mesopotarnica e da familia dos moliceiros, a barca serrana
caracterizava-se pelos seus dois bicos em ponta levantada 34, de fundo chato,
de cor negra contrastando com a vela branca, com urn comprimento de 17 a
22 metros, por 2 metros e 40 de largura (FELGUEIRAS, 1970).

29 Os pescadores do Mondego na Figuei ra da Fo z quand o pret end iam que as bar cas se
afastassem da s suas rede s, para nao as dan ificarem, dirigi arn- se aos barqueiros por «0 Ser­
rano», dai talvez a origem do nom e bar ca serran a. No entanto Luis Ch aves in a s Tran sp ortes
Populares em Portugal. Carros e Barcos, Lisb oa , 1958, refer e-se as barcas serranas tam bern
por barcas m ontanhesas ou barcas de rio acima, nomes que sao total mente desconhecid os por
parte daquela gente .

30 0 barco do lavrador tam bern e conhecido na zo na po r barco do trabalhador.
31 Restam ainda vivo s os carafe tes Armando Alves , de Vila Nova e Julio, da Fer rodosa .

Outros, ja falecidos, tambern dignos de serem mencionados: os irrnaos Joaquim e Alfr ed o
Manais, da Parede (S . Pedro d'Alva) e Julio Dinis, de Belfeir o.

32 Por exemplo 0 ca rafete Arma ndo Alves possuia urn estaleiro em Vila Nova. Na Raiva
existiam tam bern esta leiros com muita importa ncia . Onde actualmente esta 0 Pa rque de Cam­
pismo de Penacova, em tempos exis tia la urn est aleiro e urn porto .

33 Armando Alves informou-nos que ha cinco anos atras tinha feito uma ba rca qu e t inha .
montado em 40000$00 , em contradicao com um a entrevista que deu ao Didrio Popular ha
mai s de 10 anos afirmando que: «Hoje, 100 contos nao pagavam a con strucao de urn desses
barcos (...)>> . Em Agosto de 1988, uma barca de 12 metros mandada fazer a este carafete , pelo
engenheiro Humberto Jorge Conceicao , orcou em 500000$00.

34 «Las extremidades iguales entre si, se hacen en forma levantada, de modo que la forma
de la canoa es la de una luna de cuatro dias (...»,. Apud.. Fe lgueiras , Octavio Lixa , «Cornen­
tarios Tecnicos da Tese do Mocarabismo Nautico». Centro de Estudos da Marinha, Lisboa, 1975.
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Em contrapartida 0 barco e 0 barco de Palheiros eram de dimensi5es
variadas atingi nd o no seu maximo urn comprimento de 17 metros (normal­
mente de 11/12 metros), com as eavernas mais baixas e poss uindo urn so
bieo revirado (a p roa) enquanto 0 outro reduzido, de perfi l quase rect o
(F ELGUEIR AS, 198 1). A dife renca que encontramos entre urn e outro ba rco e 0

facto de 0 barco possuir urn Ierne dirigivel atraves de urn pau do leme per­
pendicula r a este, enquanto 0 barco de Palheiros possui 0 pau do lem e
encaixado na parte supe rior deste em posicao paralela ao comprimento da
ernba rcacao.

o barco do lavrador (urn barco auxiliar, tambern usado no trans porte
de lenha) possui ja formas mu ito semelhantes aos outros bareos, com excep­
~ao de usualmente nao po ssuir Ierne e com dimensi5es muito inferiores aos
daqueles - cerca de 7/8 metros de comprimento, apesar de tal como no
anterior poder ser , grande parte das vezes , movivel a vela e a vara 35.

Outro sistema de tra nsporte de carga (de madeira para serracoes, nes te
caso) e a jangada, a que ja atras nos referimos .

De slizando ao sabor dacorrente, as barcas, no sentido descende nte
raramente usavam outro meio de propulsao qu e nao 0 da corrente. Q uando
havia algum vento os ba rqu eiros aproveitavam para monta r 0 mastro (de
cerca de 8 metros de a ltura) encaixando-o no eoiciam ento da eoieia e a per­
tando-o forte mente com 0 ferro ou a eanga do barco. fixando 0 mastro para
nao quebrar - em caso de muito vento - com duas cordas - estais - que,
saindo do topo do mastro, vinha cada uma segurar firmente as adragas dos
eostados. lcavam de seg uida a vela puxando a adrinca, corda qu e passando
pela roda do moitiio (que se encontrava presa pela astea ao punho do mastro)
ia segurar ao centro da verga ou verguilha (no caso da vela redonda, se fosse
a mandriona ja nao era ao centro mas urn pouco de scentrado para 0 conjunto
verga j ve la ficar equilibrado) .

As velas, de lona , feitas por alfa iates e por mulheres (cuja funcao era
coser a vela a toda a vo lta com pontos certos e coser as fi tas de lo na para
reforco), era m de dois tipos 36: a redonda (s6 para barcas) e a mandriona
(para barcos e barcas). Em caso de temporal a redonda tinha que ser arreada,
o que nao se passava com a mandriona, que largando-se os estais (q ue fixa­
yam a vela as adragas) ficava estendida no sentido do ven to . Assi m que 0

temporal amainava era so puxa-la a posicao normal. Tarnbern em caso de
vento forte, a mandriona possuia a determinada altura as fitas ou os im ber-

35 A «rnedida» que a gente daquela zona usa para definir a dimensao de uma ern barcacao
e normalmente 0 numero de cavernas que possui . Mas enco nt ra rnos muitas imprecis5es,
enquanto un s diz em que uma bar ca de grandes d imens5es, po ssui 28 ou 29 cavernas, outro s
d iziam que as barcas po ssuiam 48 ca vernas, visto qu e 0 int ervalo ent re as cavernas e normal­
mente 50 em . Resolvemos entao nao usar este conceito por cavernas e optar pelo metro .

36 «As mu lheres na o tinha m o rdenado. S6 eu e 0 me u pai era rnos pagos. Depois, se
fosse necessario , aj ustavarnos 0 res to com elas », Pa lavras do fa bricante de velas Henrique
Baptista Salvador, da Ronqueira.
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gu es, que eram cordeis para prender a vela a verguilha para reduzir a super­
ficie de exposicao ao vento.

A direccao da barca era controlad a pelo arrais (ou outras vezes pelos
barqueiros), que sentado a p roa ou a re da barca, fazia mover 0 lem e
puxando a corda da rabeca a sua esquerda ou a sua direita .

Outro sistema de propulsao , usado principalmente na subida do rio era
a vara, sistema feito pelos barqueiros com a ajuda de uma vara que faziam
mo ver a barca deslocando-se ao longo dos bordos (com 16ern de largura),
que muitas vezes se encontravam cobertos de pez e farelo (e serapilheira na
proa) para nao escorregarem .

Ainda na subida, quando a. altura da agua 0 permitia como em cheias,
os barqueiros recorriam a remagem: colocavam um tiroleto (coutos de
madeira ou ferro) em cada buraco do remadoiro (dois buracos) que se
encontravam nos bordos a cerca de cinco cavernas de distancia da proa da
ba rca (desfazados urn do outro , para permitir 0 cruzamento dos remos sem
haver contacto entre eles) . Colocavam la os remos e urn ou do is barqueiros
para cada urn (sentados em duas tabuas que colocavam de adraga a adraga)
faziam oscilar os respectivos remos .

Na subida, quando a agua era escassa , os barqueir os recorriam a sirga:
prendiam uma corda a proa e na outra ext remidade da corda prendiam uma
ou duas va ras (afastadas) co m urn ou d ois no s (vulg ar «no de correr» com
urn barqueiro em cada vara e pu xavam a barca de uma da s margens.

Quando a corrente era tao forte qu e nao pod ia ser vencida com 0 usa
da vara por esta nao se poder firmar no leito, na vegava-se tarnbern agoma
que consistia na alagem dos barcos pelos ramos do s sa lgueiros e arbustos das
margens (LOUREIRO, 1880) .

Quando atracavam, os barqueiros retiravam a fat eicha que se encontrava
encostada as orelhas da proa, desenrolavam 0 cabo da fat eicha a volta da
proa, e com a outra extremidade do cabo presa a femea (peca de ferro que se
encontrava a proa), deitavam a fat eicha a agua e pr endiam uma corda da
proa a draga do porto com urn no de cabaco (vulgar «no de barquei ro »).

Para pernoitar, 0 arrais recorria ao leito da re qu e possuia uma porta
permitindo assim que arrais e dinheiro das vendas nao fossem importunados)
e os barqueiros dormiam no leit o da proa (que norrnalmente na o possuia
porta) 37.

Os sistemas de locornocao eram os mesmos nos outros barcos de grandes
dimens6es - barcos e barcos dos Palheiros, com 0 senao de nos ultirnos a
direccao do barco ser feita directamente pelo pau do lem e, sem existirem neste
caso as cordas da rabe ca pa ra controlo do lem e. Os barcos do lavrador
podiam ter todos aqueles sistemas de propulsao , ja citados, mas normalmente
nfio possuiarn Ierne (e toda a engrena gern consequente) e na maior parte das

37 0 leito da praa nas barcas podia ou nao possuir porta, em co nt ra partida 0 leila da
pr aa do s barcos nunca possuia porta.
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vezes tambern nao possuiam vela e mastro 38. H. os buracos do remadoiro
neste tipo de ernbarcacao nao se encontram proximos da proa (como no caso
da barca), mas para alern do banco mais proximo da re, permitindo a largura
deste barco que 0 acto de remar pudesse ser feito so por uma pessoa.

38 Os barcos do lavrador que encontrarnos ao longo do Mondego eram de uma incons­
tancia de formas extraordinaria, nao conseguindo nos idealizar uma caracterizacao tipica destes
barcos . No entanto cremos que 0 desenho apresentado - que resultou de uma «media» de
muitos barcos observados - nao foge muito ao tipico barco do lavrador.
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~1
2

~3

5

~~
~_____ 10

~12
'-----~~ 11

~13

~14
15

Vist a da barca d o banco para a re

I -s leme; 2 - pau do leme; 3 - corda da rabeca; 4 - re; 5 - Ieito ; 6 - p orta do leila ou da
loj a (q ue fecha a boca da rei; 7 - adraga; 8 - ban co; 9 - bordos ; 10 - curvas: 11 - costado;

12 - caverna; 13- coicia ; 14-i- fu ndo; 15- marmela

3

4

• 0 leme

~~~;:=~~, 1- pau do fem e; 2 - corda da rabeca; 3 - femea ; 4 - macho
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2
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10
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2

20 21

16

17
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B
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. 22

c=:=" li
24

16

Barca vista de pe rfil (A) , por cima (8) e em corte tr an sversal (C)

1- punho do ma stro: 2 - mastro; 3 - dstea (co rda para segura r 0 moitiio Ii ponta do mas tro;
4 - mo itiio; 5 - troca: 6 - verga ou verguilha da vela; 7 - vela; 8 - estais (para segurar 0

ma stro) ; 9 - escotas; 10 - adrin,"a; Il - pau do feme; 12-/eme; 13 - maciw ; 14- jemea;
15 - Ieito ou loja ; 16 - bordo; 17 - tir o/ et o; 18 - ore /has (para pend urar a fateich a);
19 - feme a (pa ra prender 0 cabo da f ateicha); 20 - re; 2 1- proa; 22 - ban co; 23 - adraga;

24-fundo; 25 - costado; 26 - coicia; 27 - marmela; 28 - caverna; 2~ -ferro do banco
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10-_
11 >--_ .

3

4
5
7

6

B
9

..

2

3
9
4
5
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~~~i\
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Duas vistas da barca

6

10

I - mastros; 2 - bordos; 3 - curvas; 4 - croque; 5 - f erro ou canga (do banco); 6 - banco;
7 - tornos ou croquis; 8 - coicia; 9 - coiciamento; 10- cavernas; II - emendas; 12 - adraga;

13 - marmela; 14 - cos/ado; 15- f undo
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6

7

4

As velas: A - a ni andriona ou vela t rian-
gular; B - a redondo

I - lIl aSl r u ; 2 - 11"O('lI ; 3 - verguillia a u
ve rga ; 4 - est a i; 5 - esco ta ; 6 - im bergues
a u [ itas; 7 - fi ta de lo na de ref'or co da

vela ; 8 - corda

• A fat eicha (de quatro pontas)

....
a rem o

,
2
3

~5

5
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o ma chafem ea

I - mach o: 2 1:'• - Jel1lea

e •

o ferro au a canga d b1 a anco
- cunhas
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2

-3

o m oitdo

I - dstea; 2 - m oitiio; 3 - roda

Do is pan or am as do barco do /avrador ou barco do traba /hado r



104 Edgar Lameiras

; ;F :t · ~ r-v t~~; i ~ "':; -.~ . ~ 'l.... ~,S ='lo.. _ =- --- :3l , - - . ' - - --::- -

d " ,~, ,"' , .. .. 'TI-.--t , " ~ ..= b{ "".. " " ,,~ 'L - -J.' • ~ ~.~ .. ' - :" ' . .. I - _ _

C . ~ ~ ': ' ~ ' ~ : '; - .~ P ~~~;';:-: :\)I ~~ r j ~~ , • • < J t·2· _] ~~ ,. -, --
[ 1 - -"'-:7 " ~ ld~Ifj+ ~'7-'7 It)
[ \ . · 'l a ' )· ?\ " " ' I{ \ ~'~"" '-'FJ--:-<' \1 \ -~'_-c'~-'-I J
C 1"---"\T?7)';:-:"'-:=;,1\ \"" ., ,..';-;; -;71 , -', -,,, )(1 '7: ' .-~~: :: 'J-::".:" Ij
[ I . " ~ " ~'q ' i.iC , ': \ ~ ~~(~-n",~ \Q£~=__~'l.':::_· :_-,,~~: J
[6 . . -' - =G~~,:,~ ' .~ -- - E.J~.-:J=---c...:.:_~--- ()

>---- --
3

A Jangad a

I - rotos de pinh eir o (eom a proxima da mente 35 em de d iarnetro); 2 - fa /heiros; 3 - um a ida
(uma jangada podi a chega r a ter 17 idas)

/

o barco de Pal heiros

-------

o barco
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Relacao dos barqueiros ainda vivo s (ate Junho de 1987) dos diferentes lugares, ao longo
do Mondego.

BESTEIRO

Arlind o Alves

CA NEIRO

Arnerico Ralha
Ant onio Lope s Moreira
Jose Calhau (d on o, em tempos, de uma ba rca. Chegou a ter ao longo da sua vida
5 barcas).
Manuel Calhau
Mario Lopes
ze d' Assuncao

CARV ALHAIS

Manu el de Oliveira

CARVALHAL

Alipi o Martins
Artur Ferreira
Americo Pocas
Joaquim Silva

CARVOEIRA

Antonio Caixeiro
Ant on io Pais
Antonio To mas
Constantino Gr ilo
Daniel Caixeiro
J aim e Oliveira (do no, em temp os, de urn bar co)
Leonel T omas

cor <;:0

J ose das Carvalhas
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CUN HE DO

Afo nso Fe rreira Febras
J ose Fe rrei ra Fe bras
Manuel Ferreira Fe bras

GONDOLIM

Ant6 nio Lop es Fl6 rido
Ant6 nio Maia de Ol ivei ra (fo i bar qu eiro so ate aos 20 anos)
Ant6 nio Martins Belb ouche
J oaquim Mart ins Belb ou che (dono, em tempos, de urn bar co)
Leon el Martins Bran co
Manuel Du arte (do no, em tempos, de uma barca de passagem )

MIRO

Alipio Alves
Alipi o Fernandes
David d' Ascencao
Mari o Fernandes

OLIV EIR A DO MONDEGO

Ant6 nio Cos ta (do no, em temp os, de uma barca de passagem )

PO NT E (de Penacova )

Alipio Man so
Alipi o dos Santos
Alipi o da Silva C ruz
Daniel Praca
Dani el da Silva C ruz
Henrique dos Santos
J oaqu im Pineu

R AI VA

Manuel

R EBORDOSA

Am erico Granha
Eugenio FI6rido
Henrique Padilha de Oliveira
Maximi no Pad ilha de Oli veira

RIB A D E BAIXO

Diamantino (Ca ra pinha) dos Santos (do no , em te mpos, de urn bar co)
J ose de Ad elaide
Jose Alves Novo
Jose da Cru z
Mario Alves

SO UTELO

Mauro da Silva Ca rva lho
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SOITO

Abe l da Cruz
Antonio Martins Ca lrri nh o (dono, em tempos, de uma barca)
Francisco Alves
Jose da Cruz

TE R RE IROS DE ST. ° ANTON IO

Joao Sa ntos (dono, em te mpos, de pelo menos seis barcos)

VILA NOVA

Arma ndo Alves
Arma ndo Ol iveira Co urtao
Jose (da Rab eca) Ferrei ra da Si lva
Luis de Oliveir a Co ur tao
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