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1.	 Introdução

A importância estratégica das ilhas do arquipélago dos Açores na fase final 
das rotas para a Europa, reconhecida há várias décadas pela historiografia 
açorina e internacional (Duncan, 1972; Matos, 1983; Enes, 1984; Matos, 
1985; Matos, 1988; Matos, 1990; Meneses, 1984; Meneses, 1987; Costa, 
2005), conferiu ao seu património cultural subaquático e marítimo uma 
dimensão global, tendo a documentação escrita registado cerca de quinhentos 
naufrágios entre os séculos xvi e o início do xx1.

Estes concentram-se junto ao principais portos do arquipélago, anunciando 
as principais alterações na dinâmica portuária insular (Tabela 1; Figura 1).
Na segunda metade do século xvi verifica-se um número maior de ocorrên-
cias na ilha Terceira, documentando a afirmação do porto de Angra no apoio 
à carreira das Índias espanhola ou à navegação portuguesa. Esta época é por 
isso marcada por vários naufrágios na baía, sobretudo espanhóis, mas também 
portugueses (Monteiro, 2000).

*	CHAM – Centro de Humanidades – FCSH(NOVA) e UAç.
1	 De acordo a “Convenção sobre a protecção do património arqueológico subaquático” da 

UNESCO, são património cultural subaquático“todos os vestígios da existência do homem 
de carácter cultural, histórico ou arqueológico que se encontrem parcial ou totalmente, peri-
ódica ou continuamente, submersos há, pelo menos, 100 anos […]”. Sobre o património 
cultural subaquático açoriano ver a página da Carta Arqueológica dos Açores, disponível em 
linha em http://www.culturacores.azores.gov.pt/paa/ca/, consultado, a 26 de Abril de 2017.
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Tabela 1 – Distribuição dos naufrágios ocorridos no arquipélago dos 
Açores registados nas fontes escritas, por períodos de cinquenta anos, 
entre 1500 e 1900 (dados base em Monteiro, 2000; revistos, para o Faial, 

Pico e Flores, com base noutras fontes por nós consultadas).

Quinquénio Corvo  Flores  Faial  Pico S. Jorge Graciosa  Terceira  S. Miguel   Santa 
Maria Total

1500-1550   1   1   3   1   6
1551-1600 1   2 10   2   5   1 39 20   2 82
1601-1650 1   6   2 11   3   3 26
1651-1700 2 13   2   1   2 21   1 42
1701-1750   4   2   4   5   2   1 18
1751-1800 3   3   9   2   1   1   1   8 28
1801-1850 1 1 27   4   6   2 23 29 93
1851-1900 1 14 50   9 25   4 28 61   4 196

Total 9 25 118 19 44 10 131 125 10 491

Figura 1:  Distribuição dos naufrágios ocorridos no arquipélago dos Açores registados nas fontes escritas, 
por períodos de cinquenta anos, entre 1500 e 1900 (dados base em Monteiro, 2000; revistos, para o Faial, 

Pico e Flores, com base noutras fontes por nós consultadas).
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Posteriormente, apesar de uma tendência geral para o aumento dos naufrá-
gios em todas as ilhas2, verifica-se um decréscimo do número de ocorrências 
na ilha Terceira, a partir da primeira metade do século xvii, e de um aumento 
no Faial e em São Miguel, ao longo da segunda metade do século xviii, com 
a sua máxima expressão no século xix. O maior número de ocorrências em
São Miguel deve-se sem dúvida à maior dimensão da sua economia, a prin-
cipal do arquipélago (Meneses, 2005). O número crescente de naufrágios 
registados no Faial a partir da segunda metade do século xvii, mas sobretudo 
no século xix, pode ser relacionado com a crescente importância do porto da 
Horta no apoio à navegação no Atlântico, sobretudo britânica numa primeira 
fase, mas depois americana (Costa, 2005). Deste modo, ao contrário do que 
acontece com a ilha Terceira no século xvi, onde se regista uma maior perda 
de navios espanhóis, no Faial é claro o predomínio de naufrágios americanos 
e portugueses a partir do século xix. Por exemplo, nas vinte e nove perdas 
ocorridas entre 1839 e 1862 no porto da Horta encontram‑se onze naufrágios 
americanos, nove portugueses, quatro ingleses, três franceses e dois brasi-
leiros (Corsépius, 2001).

Neste quadro, o desenvolvimento do mergulho e da arqueologia subaquá-
tica, na segunda década do século xx, resultaram na descoberta de destroços
muito diversos, que constituem uma amostra dos navios que operavam no 
Atlântico, e de sítios de fundeadouro, que documentam as actividades marí-
timas ali efectuadas.

A história da exploração destes sítios é antiga, desenvolvendo-se em para-
lelo com a prática do mergulho no arquipélago, a partir da década de 1950. 
A partir dessa década, foram efectuadas recuperações avulsas em diversas 
ilhas, Santa Maria ou São Miguel, por exemplo, sobre as quais temos poucas 
notícias. Os primeiros vestígios com informação correspondem a um con-
junto de artilharia em ferro e bronze identificado na baía do Fanal (Angra do 
Heroísmo) na década de 1950, onde algumas peças foram recuperadas entre 
1960 e 1963 por mergulhadores da Força Aérea Americana, juntos no clube de 

2	 O que poderá também estar relacionado com as fontes consultadas para a lista que serviu de 
referência a esta análise. Para o Faial, a sua revisão já permitiu acrescentar mais 28 ocor-
rências no período entre 1839 e 1862. De referir igualmente que os dados relativos aos 
naufrágios ocorridos no século xviii são ainda escassos, o que pode explicar a tendência de 
diminuição geral neste período em todo o arquipélago.
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mergulho das Lages (Aquaknights of Atlantis), em colaboração como Museu 
de Angra do Heroísmo e várias instituições locais (Shimkus, 1963; Hoskins, 
2003; Figura 2).

Figura 2:  Página do artigo da revista Skin Divers de Outubro de 1963, dando conta da recuperação de 
vários canhões na baía do Fanal, em Angra do Heroísmo (Terceira), primeiro artigo internacional sobre o 

património subaquático açoriano.



	 José Bettencourt	 311

Anos depois, na década de 1970, duas equipas britânicas realizaram traba-
lhos de prospecção na ilha Terceira. Pouco se sabe sobre estas missões, regis-
tadas em algumas notícias publicadas em jornais ou num capítulo que Sydney 
Wignall, director de uma das equipas, escreveu sobre a sua experiência na ilha 
Terceira (Wignall, 1982, 114-149). Este arqueólogo refere-se à descoberta
de pelo menos dois sítios de naufrágio na baía de Angra e de uma boca-de- 
‑fogo em bronze, actualmente depositada no Museu daquela cidade. Porém, 
não deixou nenhum trabalho científico, sendo difícil avaliar o impacto da cam-
panha que dirigiu sobre o património cultural subaquático da ilha Terceira3,
amplamente coberta pela comunicação social, nomeadamente nos jornais 
A União ou Diário Insular (Bettencourt, 2017).

Apesar do interesse de diversas instituições4 e da realização de missões 
pontuais, a exploração do património subaquático açoriano foi reduzida até à 
década de 1990,mesmo com várias tentativas de legalização de salvados, que 
tiveram no polémico decreto Decreto-Lei 289/93, de 21 de Agosto, o último 
esforço com carácter político e institucional. Com o Decreto-Lei 164/97, a 
exploração organizada do património cultural subaquático açoriano passou a 
assentar em postulados científicos, tendo nos trabalhos pioneiros do Institute 
of Nautical Archaeology (INA), liderados por Kevin Crisman, um importante 
contributo, através da avaliação de vários naufrágios conhecidos por mergu-
lhadores na Terceira (Crisman, 1999a; Crisman e Jordan, 1999), São Jorge, 
Pico e Faial (Crisman, 1999b).

Na mesma altura, um novo quadro legal e institucional, com a criação dos 
já extintos Instituto Português de Arqueologia e Centro Nacional de Arqueo-
logia Náutica e Subaquática (CNANS), permitiram a realização de trabalhos 
de minimização, que resultaram na escavação em 1998 de dois navios seis-
centistas em madeira (Angra C e D), localizados na zona de implantação do 
novo porto de recreio de Angra do Heroísmo (Garcia et al., 1999a; Garcia 

3	 Foi a fase das campanhas de salvados em Portugal, de que são bons exemplos os traba-
lhos de Robert Sténuit no navio da Vereenig de Oost-Indische Compagnie (VOC) Slot ter 
Hooge (1724), em Porto Santo (arquipélago da Madeira) (Sténuit, 1975), ou a recuperação 
de bocas‑de-fogo em bronze no navio almirante francês L’Océan (1759), perdido na praia da 
Salema, Vila do Bispo, durante a Guerra dos Sete Anos (Alves, 1997).

4	 Entre as quais o Museu de Angra do Heroísmo, que procurou desenvolver trabalhos sobre-
tudo na baía de Angra (Rocha, 2006).
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et al., 1999b). Em 2000, o CNANS promoveu a escavação parcial do sítio de 
naufrágio da fragata inglesa HMS Pallas (1783), na vila da Calheta, também 
como medida preventiva prévia à ampliação do porto daquela vila (Garcia, 
2002).

O novo milénio trouxe um novo quadro institucional, com a publicação da 
Lei n.º 19/2000 de 10 de Agosto, que atribuiu a tutela do património arqueo-
lógico açoriano ao Governo Regional dos Açores, uma aspiração antiga. Esta 
alteração não teve consequências significativas na dinâmica da fase anterior. 
Um ano depois, foram declarados como achados fortuitos mais dois sítios 
com vestígios de navios em madeira no interior da baía de Angra (Angra E 
e Angra F).

Em 2002 e 2004, foram desenvolvidos trabalhos no sítio de naufrágio da 
nau portuguesa da carreira da Índia Nossa Senhora da Luz, que naufragou 
na baía de Porto Pim, na ilha do Faial, em 1615 (Bettencourt, 2005-2006).

Em 2004, a DRaC deu início a uma fase de campo do Projecto de Carta 
Arqueológica dos Açores, tendo descoberto outro naufrágio na baía de Angra 
(Angra G), a fragata francesa L´Astrée (1796), em Santo Amaro do Pico, entre 
outros vestígios subaquáticos na Terceira e no Faial (Garcia, no prelo).

A partir de 2006, o CHAM deu continuidade à investigação da baía de Angra, 
tendo identificado numerosos vestígios no fundeadouro e pelo menos mais 
quatro prováveis sítios de naufrágio (Angra I, Angra J, Angra L e Angra M), 
monitorizado vários sítios conhecidos (Angra A, Angra B e Angra F), dado 
continuidade ao estudo de Angra D e iniciado a escavação de Angra B 
(Bettencourt e Carvalho, 2009; Bettencourt, 2011; Bettencourt, 2013; 
Fraga e Bettencourt, no prelo; Bettencourt, 2017).

Em 2008 foram localizadas no porto de Ponta Delgada evidências de 
dois navios oitocentistas, um em ferro e outro em madeira, intervencionados 
durante a minimização do impacto da construção de um novo terminal de 
passageiros (Coelho e Bombico, 2008; Bombico, 2013).

No mesmo ano, deu-se início aos trabalhos de minimização do projecto de 
requalificação e reordenamento da frente marítima da cidade da Horta, que 
compreendeu a construção de um novo terminal portuário a norte da baía da 
Horta, onde foram descobertos vários vestígios, entre os quais um naufrágio 
aparentemente inglês da primeira metade do séc. xviii e outro do séc. xix 
(Bettencourt e Carvalho, 2010; Bettencourt, 2012; Bettencourt, 2015; 
Bettencourt, 2016).
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Nos últimos anos, além da continuar a actualizara Carta Arqueológica dos 
Açores, a Direcção Regional da Cultura empreendeu missões de verificação 
de naufrágios contemporâneos, com vista à sua promoção turística, apresen-
tados recentemente no Guia do Património Cultural Subaquático dos Açores 
(AA.VV., 2016). Com o mesmo objectivo, em 2016 o Observatório do Mar 
dos Açores (OMA) e o CHAM deram igualmente início ao mapeamento de 
vários navios em ferro, na Terceira, Pico e Faial (Bettencourt e Silva, 2017).

Estes trabalhos e informações transmitidas por mergulhadores locais, 
permitem-nos apresentar uma tabela com os principais sítios arqueológicos 
subaquáticos conhecidos com mais de 100 anos (Tabela 1; Figura 3)5. Este 
artigo pretende apresentar o potencial científico deste património a partir de 
uma aproximação regional ao registo arqueológico identificado até à data, 
sobretudo em Angra do Heroísmo, na ilha Terceira, e Horta, na ilha do 
Faial, onde a intensidade de trabalho é maior, actualizando outras sínteses já 
publicadas por nós (Bettencourt e Carvalho, 2009; Bettencourt, 2012;

Figura 3:  Localização dos principais sítios arqueológicos conhecidos no arquipélago dos Açores
 (designação e descrição geral na Tabela 2)..

5	 Nesta lista não foram incluídos sítios sem dados suficientes para permitir confirmar a exis-
tência de vestígios em contexto. Omitem-se por isso os sítios identificados em trabalhos 
arqueológicos com pouca informação ou material datante (como Angra H, Angra I e BH-002) 
e outros mal conhecidos, como os canhões da Baía das Águas, na ilha Terceira, os de Santa 
Cruz das Flores, nas Flores, ou dos ilhéus de Vila Franca do Campo, em São Miguel, que 
carecem de avaliação. Omitem-se também os achados isolados.
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Bettencourt, 2015). Nesta perspectiva, entende-se que os naufrágios e outros 
vestígios submersos constituem uma amostra das actividades marítimas numa 
determinada região:“Implicit in the meaning of “region” is the assumption 
that a shipwreck concentration is not just an accidental, haphazard conglom-
eration of unlucky vessels. It is rather, to some degree, a representative sample 
of all maritime activity in a specific area over time that is structured by a 
complex interaction of natural and cultural factors” (Murphy, 1993: 374).

Tabela 2 – Inventário dos sítios arqueológicos subaquáticos

mais importantes localizados até à data no arquipélago dos Açores

(localização no mapa da Figura 3).

ID_mapa Designação Tipo Localização Datação Referências 

1 Angra B Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvi Crisman, 1999;
Bettencourt, 2011, 220-226;
Bettencourt, 2013

2 Canhões da Baía do Fanal Indeterminado Baía do Fanal, Terceira xvi-xvii Hoskins, 2003

3 Angra E Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvi-xvii Bettencourt, 2017

4 Angra F Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvi-xvii Bettencourt, 2011, 226-230;
Bettencourt, 2017

5 Angra G Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvi-xvii Garcia, no prelo

6 Angra J Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvi-xvii Bettencourt e Carvalho, 2009

7 Cemitério das Âncoras Ancoradouro Baía de Angra, Terceira xvi-xix Chouzenoux, 2012

8 Baía de Angra – fundeadouro Ancoradouro Baía de Angra, Terceira xvi-xx Bettencourt e Carvalho, 
2009;
Bettencourt, 2017

9 Baía da Horta – fundeadouro Ancoradouro Baía da Horta, Faial xvi-xx Bettencourt, 2012

10 Cemitério das Âncoras do 
Ilhéu

Ancoradouro Ilhéu de Vila Franca do 
Campo, São Miguel

xvi-xx AA.VV., 2016, 31-32

11 Angra L Indeterminado Baía de Angra, Terceira xvi-xviii Bettencourt, 2017

12 Nossa Senhora da Luz Naufrágio Baía de Porto de Pim, Faial 1615 Bettencourt, 2005-2006;
Bettencourt, 2008

13 Angra C Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvii Garcia et al., 1999b;
Phaneuf, 2003
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ID_mapa Designação Tipo Localização Datação Referências 

14 Angra D Naufrágio Baía de Angra, Terceira xvii Garcia et al., 1999b;
Bettencourt, 2017

15 Baía da Horta 1 (BH-001) Naufrágio Baía da Horta, Faial xviii Bettencourt e Carvalho, 2010

16 Baía da Horta 3 (BH-003) Naufrágio Baía da Horta, Faial xviii Bettencourt, 2012, 80-85

17 HMS Pallas Naufrágio Calheta, São Jorge 1783 Garcia, 2002

18 L´Astrée Naufrágio Santo Amaro, Pico 1796 Garcia, no prelo

19 Angra A Naufrágio Baía de Angra, Terceira xix Crisman e Jordan, 1999;
Bettencourt, 2017

20 Angra M Naufrágio Baía de Angra, Terceira xix Bettencourt, 2017

21 Baía da Horta 4 (BH-004) Naufrágio Baía da Horta, Faial xix Bettencourt, 2012, 333

22 Marina de Ponta Delgada I
(MPDI)

Indeterminado Porto de Ponta Delgada, 
São Miguel

xix Coelho e Bombico, 2008

23 Baía da Horta 6 (BH-006) Naufrágio Baía da Horta, Faial xix Bettencourt, 2015, 83-90

24 Naufrágio da Baixa de São 
Pedro

Naufrágio Porto de Ponta Delgada, 
São Miguel

xix Simplício e Vaz, 2004

25 Baía da Horta 5 (BH-005) Naufrágio (?) Baía da Horta, Faial xix Bettencourt, 2012, 334

26 Run-her Naufrágio Baía de Angra, Terceira 1863 Garcia et al., 1999a

27 Canárias Naufrágio Praia Formosa,
Santa Maria

1871 AA.VV., 2016, 13-18

28 Lidador Naufrágio Baía de Angra, Terceira 1878 AA.VV, 2016, 39-41;
Bettencourt e Silva, 2017

29 Luso Naufrágio Porto dos Carneiros,
São Miguel

1883 AA.VV., 2016, 33-35

30 Main Naufrágio Baía de Porto Pim, Faial 1893 Bettencourt e Silva, 2017

31 Oakfield – Marina de Ponta 
Delgada II (MPDII)

Naufrágio Porto de Ponta Delgada, 
São Miguel

1897 Bombico, 2013

32 Caroline Naufrágio Ilhéus da Madalena, Pico 1901 AA.VV., 2016, 79-89;
Bettencourt e Silva, 2017

33 Maria Amélia Naufrágio Baixa do Tufo, São Miguel 1905 AA.VV., 2016, 36-37

34 SS Slavónia Naufrágio Ilhéu do Cartário, Flores 1909 AA.VV., 2016, 103-105

35 União Naufrágio Cinco Ribeiras, Terceira 1911 AA.VV., 2016, 51-52

36 Bidart Naufrágio Fajã Grande, Flores 1915 AA.VV., 2016, 106-108
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2.	 Nas rotas do novo mundo

Durante os séculos xvi e xvii, Angra foi o porto açoriano mais impor-
tante na navegação transoceânica (Matos, 1983; Enes, 1984; Matos 1985; 
Matos, 1988; Matos, 1990; Meneses, 1984; Meneses, 1987), o que resultou 
em profundas alterações na paisagem, com o desenvolvimento urbano e de 
infra-estruturas portuárias ou de carácter marítimo, entre as quais se encontra 
um sistema defensivo costeiro com larga escala (Meneses, 1984, 721-740; 
Martins, 2007: 21-24).

Esta importância está também bem documentada no registo arqueológico 
subaquático, sendo desta cronologia pelo menos seis dos onze sítios de nau-
frágio confirmados em Angra até à data – Angra B, Angra C, Angra D, Angra 
F, Angra E e Angra J –, a maior concentração desta cronologia conhecida em 
Portugal. Este conjunto tem ainda a particularidade de apenas Angra C ter 
características construtivas exteriores ao espaço ibero-atlântico, podendo por 
isso corresponder aos restos de um navio neerlandês perdido algures no 
século xvii (Phaneuf, 2003). Os outros sítios são, com maior ou menor certeza,
navios ibéricos que estiveram envolvidos na navegação no Atlântico, desta-
cando-se Angra B, Angra D e Angra F, para os quais temos mais informação, 
que formam uma amostra importante para o estudo da construção naval pós- 
‑medieval, tema central do doutoramento do signatário (Bettencourt, 2017).

Conhecido desde a década de 1960, Angra B foi registado pela primeira 
vez em 1996 por uma equipa do Institute of Nautical Archaeology (INA) 
(Crisman, 1999a). Campanhas posteriores de monitorização, efectuadas pelo 
CHAM entre 2006 e 2011, vieram revelar profundas alterações nas condições 
de exposição dos vestígios, obrigando a um registo mais cuidado e culmi-
nando na escavação da parte mais exposta dos vestígios, em 2012. Antes da 
escavação, os restos do naufrágio eram dominados por um tumulus de lastro 
com cerca de 16 m de comprimento, orientado no sentido norte/sul, e 7,5 m 
de largura máxima, que assumia expressão vertical significativa em relação à 
envolvente. A escavação revelou que o lastro em pedra, com diversas litolo-
gias, tinha a particularidade de incluir vários blocos de coral morto, o que se 
reveste da maior importância para o estudo do contexto, ao apontar para águas 
quentes a origem provável do navio, onde este biótopo é abundante, como as 
Caraíbas. Entre o lastro surgiam vários materiais arqueológicos, dominando 
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fragmentos de botijas em cerâmicas beges e escudelas e pratos em cerâmica 
esmaltada a branco sem decoração, ambas semelhantes a fabricos andaluzes 
muito comuns em naufrágios espanhóis do século xvi e xvii. O lastro
cobria parte significativa do casco de um navio de médio porte (Figura 4), 
conservado desde a quilha até ao nível da primeira coberta, com caracterís-
ticas da construção naval ibero-atlântica e paralelos sobretudo em navios do 
século xvi construídos em estaleiros da região da Biscaia (Bettencourt e 
Carvalho, 2009; Bettencourt, 2011; Bettencourt, 2017).

Figura 4: Vista geral de Angra B durante a escavação de 2012.
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Angra D foi escavado em 1998 por uma equipa do CNANS, no quadro da 
minimização do impacto da construção do Porto de Recreio (Garcia et al., 
1999a; Garcia et al., 1999b; Monteiro, 1999) e posteriormente estudado pelo 
CHAM no quadro de um projecto financiado pela FCT (Bettencourt, 2017). 
Localizado defronte da cidade, o sítio era dominado por uma mancha de lastro 
que preservava um casco com aproximadamente 30 m de comprimento, até à 
data o navio em melhor estado de conservação escavado nos Açores. Durante 
a escavação localizou-se, entre ou sob a camada de lastro, uma diversificada 
colecção de materiais arqueológicos, relacionados com diversas actividades 
a bordo e com o funcionamento do navio, incluindo, por exemplo, sapatos 
em couro, fragmentos de tanoaria, baldes, polvorinhos, esteiras, cestos de 
vime e numerosas cerâmicas. O estudo da cerâmica revelou que o conjunto é 
dominado por produções andaluzas, botijas, pratos ou escudelas esmaltadas 
a  branco e pratos e tigelas em majólicas com decoração azul sobre azul 
(Figura 5). As características destes materiais apontam para uma cronologia

Figura 5:  Cerâmicas andaluzas recuperadas em Angra D: A – botijas; B-C – tijelas esmaltadas a branco sem 
decoração; D – prato esmaltado a branco sem decoração; E – prato em majólica com decoração azul sobe azul.
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situada algures no primeiro quartel do século xvii, datação confirmada por 
análises de radiocarbono. Algumas evidências apontam também para uma 
proveniência americana do navio na última viagem, como a presença de 
cocos, de coral morto entre o lastro ou de mercúrio,metal largamente utili- 
zado nas minas americanas a partir de meados do século xvi na extracção 
da prata (Garcia et al., 1999b; Bettencourt, 2017). A análise do casco, 
que apresenta várias características da construção naval ibero-atlântica dos 
séculos xvi e xvii (Garcia et al., 1999b; Monteiro, 1999), sugere que este 
navio com cerca de 200 a 300 toneladas terá sido construído em Espanha, 
tendo um comprimento total de aproximadamente 29 metros (Fraga e
Bettencourt, no prelo; Bettencourt, 2017).

Angra B e Angra D são, pois,dois navios ibéricos de médio porte de 
finais do século xvi ou primeiro quartel do século xvii que partilham uma
colecção de materiais arqueológicos de proveniência andaluza, destacando-se 
a utilização de botijas no armazenamento das vitualhas e de cerâmicas esmal-
tadas a branco sem decoração no quotidiano. Embora a sua proveniência 
não seja certa por agora, é provável que tivessem funções comerciais e que, 
nalguma fase da sua viagem, tenham aportado ao continente Americano, 
como demonstra a presença de coral morto entre o lastro. Se assim for, estes 
navios poderão ser a evidência directada escala técnica de Angra pela carreira 
das Índias, que anualmente assegurava a ligação entre Sevilha e o Vice-Reino 
de Nova Espanha, aportando aos Açores na torna-viagem (Matos, 1983).

O outro caso de estudo é muito distinto. Angra F foi declarado como 
achado fortuito em 2001, quando foi também alvo de uma missão de verifi-
cação e avaliação promovida pela DRaC e pelo INA, embora seja provavel-
mente conhecido desde pelo menos a década de 1970. Foi depois registado, 
analisado e monitorizado pela equipa do CHAM, entre 2006 e 2015 
(Bettencourt e Carvalho, 2009: 478-479; Bettencourt, 2011, 226-230; 
Bettencourt, 2017). Os trabalhos efectuados, não intrusivos, permitiram 
verificar que o núcleo central do sítio se estende por cerca de 15 m de compri-
mento e 7 m de largura, sendo constituído por um tumulus que se destaca ligei-
ramente da área envolvente, com fundos arenosos. Entre o lastro afloram parte 
da quilha, da sobrequilha, do complexo do mastro principal, o arranque das 
balizas e tábuas do forro exterior, que mostram secções reduzidas (Figura 6). 
Não foram até agora encontrados materiais arqueológicos associados ao navio 
que permitam a sua datação, mas as características construtivas de Angra F
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Figura 6:  Planta de síntese da estrutura do navio Angra F,
como registada em observações efectuadas entre 2006 e 2015.
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colocam-no na tradição de construção naval ibero-atlântica (Bettencourt, 
2011; Bettencourt, 2017), que pode ser datada entre a segunda metade do 
século xv e as primeiras décadas do xvii, com exemplos em vários contex-
tos localizados na Europa ou em territórios coloniais. No entanto, Angra F 
tem sobretudo paralelos no navio do século xvi Ria de Aveiro A, ao nível 
das medidas (das cavernas e braços, por exemplo) e características gerais da 
estrutura, sendo ambos os exemplos conhecidos da tradição ibero-atlântica 
com menor dimensão, o que nos remete para problemáticas relacionadas com 
a operação de embarcações de pequeno porte na navegação oceânica, tema 
pouco conhecido (Bettencourt, 2017). A sua descoberta é por isso extre-
mamente relevante, porque se julgava que embarcações com uma estrutura 
tão pequena estariam confinadas à navegação costeira (Alves et al., 2001, 
322 e 342).

3.	 Na rota da Índia

A historiografia também releva a importância das ilhas na fase final da 
torna viagem da carreira da Índia portuguesa (Enes, 1984; Meneses, 1984; 
Matos, 1985) e o mais antigo naufrágio identificado até à data junto ao porto 
da Horta corresponde aos restos da Nossa Senhora da Luz (NSL), nau capi-
tânia da armada de 1614, que naufragou em Porto Pim a 6 de Novembro de 
1615 quando voltava de Goa (Guedes, 1995).

Os vestígios desta nau foram descobertos em 1999 por uma equipa do 
Centro Nacional de Arqueologia Náutica e Subaquática (CNANS), estu- 
dados posteriormente no âmbito de um projecto de investigação e tema de 
uma dissertação de mestrado em Arqueologia (Bettencourt, 2005-2006; 
Bettencourt, 2008). O sítio arqueológico ocupa uma vasta área na baía de 
Porto Pim, onde se encontram vestígios dispersos de pequenas dimensões, 
encaixados entre os blocos rolados e os afloramentos, sugerindo que o nau-
frágio foi profundamente perturbado por processos pós-deposicionais, num 
ambiente muito adverso à preservação do registo arqueológico (Bettencourt,
2005-2006; Bettencourt, 2008, 86-101).

Porém, o estudo integrado da documentação histórica e arqueológica 
permitiu obter dados sobre a cultura material relacionada com o navio na sua 
última viagem. A análise das listas de mercadorias recuperadas após o naufrá-
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gio sugere que a carga incluía grande número de tecidos em bruto ou já manu-
facturados, com predomínio dos produtos em algodão, como os beirames, 
as beatilhas e os canequins. Na nau vinham ainda outras mercadorias com 
representação quantitativa menos relevante – pedras preciosas, especiarias 
(pimenta, canela e noz-moscada), alcatifas, porcelanas, mobiliário, contas 
ou objectos em marfim, algumas com expressão no registo arqueológico 
(Bettencourt, 2008, 102-130).

Entre a cerâmica recuperada no sítio surgiram porcelanas (Figura 7) e 
grés. A porcelana corresponde sobretudo a pratos e tigelas com superfícies 
esmaltadas a branco e decoração pintada a azul, produção vulgarmente conhe-
cida como kraak-porselain ou kraakporselein maioritariamente fabricada 

Figura 7:  Porcelana chinesa recuperada no sítio de naufrágio da Nossa Senhora da Luz: A – prato com 
motivos simbólicos; B – prato com motivos simbólicos e decoração geométrica; C-D-E – pratos com gamos.
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nas oficinas de Jingdezhen. Os materiais em grés incluem potes chineses, 
Tradescant, Martaban e, possivelmente, tailandeses, que seriam usados a 
bordo para armazenamento de mercadorias, víveres e água. Estas produções 
obtiveram grande difusão comercial na Europa, surgindo por isso em diversos 
sítios subaquáticos do mesmo período, designadamente em navios espanhóis, 
portugueses e neerlandeses (Bettencourt, 2008, 131-134).

Foram também recuperadas conchas de moluscos gastrópodes da espécie 
Cypraea moneta (cauris), conhecidos na documentação moderna como búzios 
da Índia. Estas conchas assumiram até finais do século xix funções mone-
tárias e simbólicas importantes, sobretudo nos continentes africano e asiá-
tico, sendo por isso carga frequente nas naus na torna-viagem (Bettencourt, 
2008, 131-134).

A Nossa Senhora da Luz reflecte dois aspectos da navegação que importa 
salientar.

Por um lado, a composição da sua carga documenta a globalização e a 
vastidão da rede de comércio portuguesa no Oriente. Estão directamente 
referidos na documentação produtos provenientes da costa oriental africana, 
da Pérsia, das regiões indianas do Sinde, do Concão, do Malabar, do Coro-
mandel, de Bengala, bem como da China e do Japão, embora se possam 
identificar mercadorias fabricadas noutras áreas, como o almíscar, produzido  
essencialmente na Serra de Capelangam e no Cambodja; o âmbar nas 
Maldivas, ou na costa oriental Africana; os argarizes e os balachos na Índia; 
o benjoim do Sião ou de Malaca e a canela de Ceilão (Bettencourt, 2008, 
96-101).

Por outro lado, a localização do naufrágio materializa mais uma vez o 
importante papel que a escala açoriana ocupou durante toda a época moderna, 
sobretudo o papel de “escala providencial” que o porto da Horta assumiu 
ainda durante os séculos xvi e xvii (Costa, 2011, 69-80), nomeadamente 
para os navios da carreira da Índia. Na maior parte dos casos, os navios pro-
curavam protecção durante condições meteorológicas adversas, devido ao 
estado de conservação dos navios ou à presença de inimigos entre as ilhas. 
Por exemplo, em 1644, a naveta Nossa Senhora da Penha de França, que 
vinha com falta de água e mantimentos e corria perigo de ataque inimigo, 
permaneceu ancorada no porto da ilha do Faial durante um curto período 
de tempo, onde foi desembarcada parte da carga, depois transferida para a 
Terceira. Em 1645, as naus Santa Maria da Atalaia e Santo António desem-
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barcaram os doentes, foram providas com água, vinho e outros alimentos, 
seguindo depois viagem até à ilha Terceira, onde foram reparadas. O mesmo 
aconteceu em 1649, quando o galeão Santo André aí fundeou por um curto 
período de tempo, sendo depois escoltado até Angra por cinco navios, onde 
recebeu homens e mantimentos (Bettencourt, 2008, 37-38).

4.	 Nas rotas do império britânico

A função de “escala providencial” do porto da Horta viria a mudar nos 
séculos seguintes, o que é evidente no registo arqueológico. Na verdade, se 
ali os outrosvestígios dos séculos xvi e xvii são escassos, resumindo-se, por 
agora, a alguns fragmentos de cerâmicas comuns vermelhas da região de 
Aveiro-Ovar ou a faianças descobertas em zona de fundeadouro na baía da 
Horta, as evidências do século xviii são muito relevantes, destacando-se Baía 
da Horta 1 (BH-001) e Baía da Horta 3 (BH-003), dois naufrágios possivel-
mente britânicos de finais do século xvii e do século xviii.

Os primeiros vestígios de Baía da Horta 1 (BH-001) foram descobertos 
fortuitamente em 2008, sendo o sítio parcialmente escavado entre Abril de 
2009 e Junho de 2010 no quadro das medidas de minimização da construção 
do terminal de passageiros. Tratam-se dos restos de um naufrágio disperso por 
uma vasta área situada a uma profundidade entre os 8 e os 11 m, onde foram 
recuperados equipamentos do navio, objectos de uso doméstico e pessoal e 
parte da carga (Bettencourt e Carvalho, 2010; Figura 8).

Estes materiais permitem datar o contexto das primeiras décadas do 
século xviii, porque incluem fragmentos de garrafas de vidro, de grés e de 
porcelanas com tipologias daquelas cronologias ou potes de armazenamento 
de líquidos, conhecidos na bibliografia anglo-saxónica como large oil jars 
com paralelos em materiais recuperados no Queen Anne’s Revenge (1718) ou 
no navio Natiére 1 (Bettencourt e Carvalho, 2010, 142-143).

Os mesmos artefactos indicam também uma origem britânica para o navio. 
Por exemplo, entre as cerâmicas, os cachimbos são o grupo mais expressivo, 
incluindo dezenas de fornilhos sem uso, possível carga de produção inglesa 
coma marca de um dos membros da família Manby, de nome Richard, cuja 
produção se encontra documentada em Londres na primeira metade do 
século xviii (Pearce, 2013). As garrafas de vidro também correspondem a
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Figura 8:  Objectos do quotidiano em liga de cobre localizados no sítio Baía da Horta 1:
A - escudela; B – almofariz; C – escumadeira

produções britânicas bem conhecidas, e entre os metais encontra-se um botão 
de punho com a Rosa Tudor e uma moeda em prata cunhada no reinado de 
Carlos II da Grã-Bretanha, que reinou entre 1660 e 1685 (Bettencourt e 
Carvalho, 2010, 143-145).

A descoberta mais expressiva desta intervenção reporta-se, porém, a 
mais de uma centena de presas em marfim de elefante, com a mesma marca 
incisa numa das faces, relacionada com o controlo de propriedade. A espécie 
ainda não foi determinada, mas a pouca expressão quantitativa de mate- 
riais asiáticos no registo arqueológico, que se limitam a dois fragmentos de 
porcelana chinesa, indica que a carga em marfim tem proveniência africana 
(Bettencourt e Carvalho, 2010, 146-148).

Esta hipótese remete-nos para problemáticas relacionadas com a nave-
gação no Atlântico no século xviii, onde o comércio de marfim se encontra 
associado muitas vezes ao tráfego negreiro em rotas triangulares que ligavam 
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a Europa, África e o continente americano (Bettencourt e Carvalho, 2010, 
148-152). O sítio também documenta o novo papel assumido pelo porto da 
Horta, que ganhou relevo enquanto escala para os navios britânicos envol-
vidos no comércio transatlântico, que procuravam o abastecimento de víveres 
e a reparação de pequenas avarias, não excluindo as vantagens comerciais que 
a troca de manufacturas por produtos regionais possibilitava (Meneses, 2008, 
302-303).

O sítio Baía da Horta 3 (BH-003) corresponde a uma área da baía da Horta 
onde entre 2009 e 2012 foram recuperados catorze canhões durante o acom-
panhamento arqueológico das dragagens, dispersos e profundamente enter-
rados sob 3 m de sedimentos. As sondagens por escavação efectuadas nesta 
zona não permitiram localizar depósitos bem preservados, tendo no entanto 
sido recuperadas algumas balas em chumbo, uma fivela em estanho e um 
peso de moedas, que sugerem que os canhões fariam parte de um contexto de 
naufrágio ocorrido por encalhe na praia, em frente ao Castelo do Bom Jesus 
(Bettencourt, 2015, 80-83).

A análise da colecção revelou a existência de canhões do “tipo Armstrong” 
ou “Armstrong-Frederick”, adoptado pelas forças britânicas a partir de 1725, 
com semelhanças às produções de 1760-1780. Estas peças têm ainda marcas 
de origem britânica, como o P (de Proved), prova de teste e aprovação, ou 
o peso em libras inglesas. Estas características sugerem que BH-003 poderá 
corresponder aos restos de um navio britânico naufragado com grande proba-
bilidade na segunda metade do século xviii, uma vez que canhões desta tipo-
logia, dominante na marinha britânica até início do século xix, apareceram 
em vários naufrágios ingleses, como o HMS Colossus, de 1798, ou o Roses II 
que naufragou em inícios do século xix (Bettencourt, 2015, 82-83).

Nas outras ilhas do arquipélago destaca-se mais um naufrágio britânico 
deste período, bem conhecido no porto da Calheta em São Jorge. A fragata 
britânica HMS Pallas naufragou em 1783 quando escoltava um comboio que 
viajava entre Halifax e Inglaterra. O sítio foi reconhecido em 1998 pelo INA 
e alvo de uma intervenção de salvamento de dois canhões em ferro ainda 
existentes no local e de sondagens de diagnóstico, em 2000, como medida 
de minimização de impacte patrimonial de obras de ampliação do porto da 
Calheta. Entre os destroços surgiram dois núcleos de massas metálicas, um 
constituído por lingotes de ferro e o outro por uma massa compacta de con-
creções, onde se identificaram balas de ferro. Entre os materiais recuperados 
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destacam-se sondas em chumbo, diversas balas de mosquete, cavilhas 
em bronze e algumas cerâmicas, que se encontram depositados no Museu 
Francisco Lacerda, na Calheta. A Pallas tinha ainda a particularidade de
corresponder a uma das primeiras experiências de utilização de um forro em 
cobre nas obras vivas, técnica que se foi aperfeiçoando ao longo da segunda 
metade do século xviii, tornando-se usual no século seguinte (Garcia, 2002; 
Flynn, 2006).

5.	 Navios forrados a cobre

Entre os vestígios de navios em madeira do século xix com protecção com 
chapas em ligas de cobre, que surgiram na Terceira, em São Miguel e no Faial 
(Tabela 1),destacam-se dois cascos, intervencionados desde a década de 1990 
– Angra A e BH-006 – e por isso melhor conhecidos.

Angra A foi dos primeiros sítios de naufrágio identificados na Baía de 
Angra do Heroísmo, registado por uma equipa do INA em 1996 e posterior-
mente monitorizado e registado pelo CHAM, entre 2006 e 2015. Situado a 
baixa profundidade, cerca de 5 a 7 metros, este arqueossítio é dominado por 
um tumulus de lastro em pedra, com cerca de 40 metros de comprimento 
(Figura 9). O lastro, que inclui blocos em granito muito heterogéneos,cobre 
um casco em madeira, com a proa voltada a norte, parcialmente observado em 
várias zonas do sítio.Ambos os trabalhos permitiram verificar que as balizas 
do navio tinham uma secção em U, sugerindo um casco projectado para maxi-
mização da capacidade de carga. Permitiram também observar que o tabuado 
do forro exterior foi fixo às balizas com cavilhas anilhadas e pregos em liga 
de cobre, material utilizado também nas chapas que protegiam as obras vivas. 
Estas características permitem atribuir a Angra A uma cronologia não ante-
rior ao final do século xviii e muito provavelmente do século xix, quando 
a cavilhagem e protecção dos cascos em liga de cobre se tornaram comuns 
(Crisman e Jordan, 1999; Bettencourt, 2017).

O mesmo processo construtivo foi registado noutro naufrágio da mesma 
época localizado na baía da Horta, intervencionado em 2013 durante a fase 
final dos trabalhos arqueológicos de minimização realizados no âmbito da 
construção do terminal de passageiros. Os vestígios localizados em BH-006 
encontram-se em dois núcleos perturbados pelas dragagens. A estrutura prin-
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Figura 9:  Planta geral de Angra A com localização das estruturas do navio visíveis em 2015: na Área 1 
domina uma secção da quilha; na Área 2 observa-se parte do cavername e do forro exterior; na Área 3 surge 
um dos extremos do navio; na Área 4 observa-se o forro exterior, protegido com chapas em liga e cobre.
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cipal preserva parte do casco ao longo de um máximo de 12,5 m de compri-
mento, com balizas duplas em carvalho, que receberam depois um forro exte-
rior e outro interior em toda a sua extensão, em várias espécies de pinho, onde 
foram utilizadas pregaduras e liga de cobre devido ao chapeamento no mesmo 
material que protegia as obras vivas do navio. Esta estrutura tem ainda a parti- 
cularidade de utilizar madeiras americanas numa cavilha e num tarugo, o que 
sugere uma origem também norte-americana para o navio (Bettencourt, 
2015, 83 e 86-90).

6.	 A idade dos navios em ferro

A transição entre a construção naval em madeira e a construção naval 
em ferro, e entre a vela e o vapor, que conheceram um incremento defini-
tivo durante sobretudo a segunda metade do século xix, também se encontra
evidente em vários naufrágios ocorridos nas ilhas açorianas, inventariados 
nas últimas décadas (Tabela 1).

A actividade arqueológica nestes sítios é ainda escassa, desenvolvendo-
se sobretudo em contextos em risco ou com interesse turístico e cultural, 
destacando-se o Lidador (1878), em Angra do Heroísmo, o Main (1892), na 
Horta, o Oakfield (1897), em Ponta Delgada, e o Caroline (1901), na Mada-
lena do Pico.

O vapor Lidador foi construído em Londres em 1973 para a Companhia 
Brasileira de Navegação Transatlântica. Embora tenha também navegado 
para Nova Iorque e Cuba, a sua actividade foi particularmente importante 
entre o Brasil e as ilhas para dar resposta ao contrato firmado com o Governo 
Imperial daquele país. A Companhia Brasileira tinha que transportar anual-
mente dez mil emigrantes, sobretudo trabalhadores rurais e artificies, e por 
isso a história do Lidador cruza-se com a emigração açoriana e com a família
Dabney, que agenciou seis viagens entre os Açores e o porto do Rio de 
Janeiro, entre 1874 e 1878 (AA.VV., 2016, 39-41). Em 1997, os destroços do 
Lidador foram alvo de registo preliminar através de um levantamento geofí-
sico efectuado pelo INA e em 2016 foram alvo de um registo fotogramétrico 
com vista ao seu mapeamento para fins turísticos (Bettencourt e Silva, 
2017; Figura 10). Com 76 metros de comprimento, o Lidador encontra-se 
orientado com a popa a noroeste, paralelo à linha de costa, tendo as duas
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Figura 10:  Modelo texturado com ortofotografia do Lidador.
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extremidades mais bem preservadas, com o eixo do hélice à popa e a proa até 
ao bico da proa. Ao longo do sítio observam-se várias estruturas: ao centro 
os restos das duas caldeiras a vapor e uma secção do cavername e na metade 
da proa lastro em pedra ocupando todo o porão, que garantia a estabilidade. 
O costado de bombordo encontra-se seccionado, colapsado para leste, preser-
vado nalgumas zonas até à borda do navio6.

Os trabalhos arqueológicos realizados em 2008, durante a construção do 
terminal de cruzeiros de Ponta Delgada, permitiram identificar os restos do 
vapor inglês Oakfield, que tinha 1,748 toneladas e quase 80 m de compri-
mento, encalhado no Calhau do Laguim a 22 de Janeiro de 1897. No sítio, 
além da estrutura do navio, foram recuperadas ferramentas, tijolos e outros 
materiais relacionados com o funcionamento e a carga, muitos com marcas 
que nos remetem para uma linha de produção industrial complexa e bem orga-
nizada. Destaca-se uma concentração de tijolos utilizados nas estruturas de 
combustão do carvão, com a marca de fabrico da empresa escocesa Cum-
bernauld Fire-clay Company, fundada em 1874 e vendida em 1882 para a 
Glenboig Union Fire-Clay Company. Este foi o primeiro indicador cronoló-
gico disponível para o sítio, que viria a revelar outras peças com interesse 
museológico, como a placa em liga de cobre (Figura 11) que marcava um dos 
motores fabricados pela Oswald Mordaunt & Co. Engineers & Shipbuilders, 
de Southampton, que construiu o navio em 1883 para a Burrell & Son, de 
Glasgow. Entre os vestígios da carga encontravam-se sacos de serapilheira 
com inscrições que apontam para o conteúdo em açúcar de Demerara, na 
Guiana Britânica, porto de partida do navio quando fez escala em São Miguel 
para adquirir laranjas a ananases (Bombico, 2013).

São conhecidos há muito os destroços de um navio de grande porte cons-
truído em ferro existentes em frente à antiga fábrica da baleia, onde actual-
mente se localiza o Aquário de Porto Pim, na ilha do Faial. Este naufrágio, 
visível da superfície em dias de boa visibilidade, foi identificado como os 
restos do vapor Main, que ali naufragou a 25 de Novembro de 1892 quando 
viajava entre Nova Orleães, nos Estados Unidos, e Liverpool, em Inglaterra. 
Com uma carga de algodão, gado e outros produtos americanos, o navio

6	 Com o Decreto Regulamentar Regional 20/2005/A de 12 de Outubro, que criou o Parque 
Arqueológico Subaquático da Baía de Angra do Heroísmo, estes vestígios foram formal-
mente integrados num circuito de visita subaquática.
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Figura 11:  Placa em liga de cobre que marcava um dos motores do Oakfield, fabricado pela Oswald 
Mordaunt & Co. Engineers & Shipbuilders, de Southampton (fotografia de Hermano Noronha).

aportou à baía da Horta com um incêndio a bordo, acabando por ser trans-
ferido para Porto Pim pelas autoridades portuguesas, a fim de evitar a ida 
a pique da embarcação, onde se perdeu. Apesar da pouco profundidade do 
local, inferior a 5 m, no sítio é ainda possível observar uma parte coerente 
do costado do navio, construído em 1868 pela Caird & Company Greenock 
(tinha 1805 toneladas, 101,2 de comprimento e 12,2 m de boca). O mapea-
mento efectuado em 2016 revelou que os restos do Main se estendem por 
mais de uma centena de metros, incluindo a popa, parte do bordo de estibordo 
e a proa, já em zona dominada por fundos de areia, onde se adivinha o alinha-
mento dos vaus do convés, que sugerem que o bordo de bombordo se encontra 
enterrado (Bettencourt e Silva, 2017).

Os restos do Caroline documentam a derradeira fase da grande navegação 
à vela, sendo um dos últimos grandes navios construídos em ferro ou aço, 
com quatro mastros armados em clipper ou em barca, capazes de velocidades 
até aos 16 nós. Construída em 1896 nos estaleiros navais Ateliers et Chantiers 
de la Loire, de Nantes, a barca Caroline efectuou várias viagens entre França 
e o Chile ao serviço da empresa Francesa de transportes Compagnie Bordes 
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(A-D Bordes ou Bordes et Fils). A ligação a Iquique, no norte do Chile, na 
costa do Pacifico, permitia abastecer a Europa de salitre (nitrato de sódio), 
utilizado como fertilizante agrícola e no fabrico de pólvora. Na sua oitava 
viagem, acabou por naufragar na Meia Broa, na Madalena do Pico, a 3 de 
Setembro de 1901, devido a erro nos instrumentos de navegação. Os seus 
destroços, em mau estado de conservação, foram mapeados em 2016, 
ocupando uma vasta área, com mais de 90 m de comprimento, orientados 
com a popa a noroeste, onde surgem vários vaus da primeira coberta. No sítio 
destacam-se ainda duas caldeiras, isoladas a leste do núcleo principal 
(AA.VV., 2016, 79-89; Bettencourt e Silva, 2017).

7.	 Outras problemáticas de investigação

Como vimos, numa aproximação regional os vestígios de naufrágios loca-
lizados até à data nos Açores permitem estudar as dinâmicas portuárias do 
arquipélago e o seu papel geoestratégico no Atlântico, verificando-se uma 
maior concentração de naufrágios dos séculos xvi e xvii em Angra e dos 
séculos xviii e xix na Horta, por exemplo.

Contudo, a mesma dinâmica encontra-se bem documentada nos materiais 
recuperados em zonas de fundeadouro, menos estudados. Na baía de Angra 
os vestígios de actividades portuárias do século xvi e xvii são frequentes, 
entre os quais se encontram âncoras (Chouzenoux, 2012), bocas-de-fogo 
em bronze (Hoskins, 2003), fragmentos de cerâmicas comuns vermelhas da 
região de Aveiro-Ovar, botijas ou faianças (Bettencourt e Carvalho, 2009, 
86-87; Bettencourt, 2017). Apesar de estarem também documentados nas 
outras ilhas, é na Horta que se encontra a maior concentração de evidências 
da  navegação oitocentista, onde surgem numerosos materiais em zonas de 
ancoradouro. Durante o acompanhamento das dragagens foram identificadas, 
por exemplo, várias chapas de forro em cobre, algumas com marcas do fabri-
cante, nomeadamente das produções da Vivian & Sons Ltd., de Swansea e 
Port Talbot, que produziu entre 1809 e 1916, ou da Muntz’s Metal Company 
Ltd. de Birmingham, que fabricou entre 1830 e o século xx, quando foi absor-
vida pela Imperial Metal Industries. Do século xix são também numerosas 
cerâmicas industriais e vidros de várias tipologias, faróis de navegação, um 
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monóculo, sinos e alguns dos cabos submarinos localizados durante as sonda-
gens arqueológicas (Bettencourt 2012, 333-334)7.

Em fundeadouro surgiram também materiais que podem estar relacio-
nados com o fornecimento de produtos manufacturados às ilhas. Por exemplo, 
em Angra e na Horta apareceram cerâmicas comuns produzidas na região de 
Aveiro, as mesmas que foram inventariadas em documentação dos séculos 
xvi e xvii nas ilhas do Pico, de São Jorge ou Faial (Gil, 1979: 194; Betten-
court, 1993: 185-186). A análise dos sítios de fundeadouro, a par da inves-
tigação de contextos terrestres, poderá assim contribuir decisivamente para 
o estudo do quotidiano insular, nomeadamente da influência da circulação 
marítima na cultura material açoriana.

No entanto, o potencial científico destes vestígios ultrapassa o estudo das 
dinâmicas da navegação no Atlântico, como podemos verificar mais uma vez 
no estudo dos portos de Angra e da Horta, os mais conhecidos. A distribuição 
de naufrágios e outros materiais relacionados com actividades marítimas 
em Angra e na Horta, além de confirmarem a localização dos fundeadouros,  
permitem estudar a sua articulação com terra. Os trabalhos desenvolvidos nos 
últimos anos nos Açores vieram por isso revelar a importância de integrar os 
vestígios submersos na análise do território, em perspectivas enquadradas no 
estudo das paisagens culturais marítimas (Westerdahl, 1992) ou da arqueo-
logia costeira (Ford, 2011), incluindo os sítios arqueológicos subaquáticos 
no processo de antropização e apreensão do território.

Neste quadro, os naufrágios ou os ancoradouros podem ser compreen-
didos como elementos da paisagem marítima, a par de fortalezas costeiras, 
estruturas portuárias, pontos da costa relevantes para a navegação, toponímia 
ou estruturas terrestres com ligações à exploração dos ambientes aquáticos. 
Em Angra e na Horta, as estruturas construídas foram pouco relevantes até 
ao século xix, resumindo-se a pequenos cais, sendo as actividades marítimas 
efectuadas sobretudo por transbordo ou em praias de areia, junto à Prainha, 
em Angra,e ao longo da baía da Horta ou em Porto Pim, no Faial. A adaptação 
do espaço às actividades marítimas em Angra do Heroísmo, que pressupôs 
também sistemas defensivos costeiros, com grande expressão junto às baías 

7	 Embora de menor interesse científico, estes últimos vestígios remetem-nos para uma fase 
essencial da história marítima da ilha do Faial, onde a partir de 1893 foram amarrados vários 
cabos submarinos (AA.VV, 2011).
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de Angra e do Fanal (Meneses, 1984, 721-740; Martins, 2007: 21-24) tem 
sido estudada (Garcia, 2008; Bettencourt, 2017). No entanto, a apreen-
são da paisagem pelo homem e a articulação com os territórios envolventes, 
nomeadamente com a rede de pequenos portos nas ilhas, é uma área de inves-
tigação com grande potencial a explorar no futuro, apenas iniciada no triân-
gulo Faial, Pico e São Jorge (Bettencourt e Carvalho, 2015).

8.	 Considerações finais

O património cultural subaquático açoriano presta-se a múltiplas abor-
dagens científicas, com escalas de análise regional ou internacional.

Numa aproximação comparativa, os vestígios arqueológicos localizados 
até à data permitem estudar as dinâmicas portuárias do arquipélago e o seu 
papel geoestratégico no Atlântico, verificando-se uma maior concentração 
de naufrágios e outras evidências dos séculos xvi e xvii em Angra e dos
séculos xviii e xix na Horta e em Ponta Delgada, embora o conhecimento do 
último porto seja mais limitado.

Os sítios de naufrágio permitem também várias abordagens temáticas. Por 
exemplo, os navios da baía de Angra são particularmente importantes para o 
estudo da construção naval ibérica dos séculos xvi e xvii, incluindo embarca-
ções de médio porte, como Angra B, e Angra D, ou navios de pequeno porte, 
como Angra F. A Rota do Cabo pode ser analisada através do naufrágio da 
Nossa Senhora da Luz, que regista a dimensão do comércio asiático português 
no início do século xvii e releva a posição estratégica dos Açores nessa fase 
da navegação oceânica. O naufrágio Baía da Horta 1 (BH-001) documenta 
o tráfego comercial britânico no Atlântico durante a primeira metade do 
século xviii, dominante como se verifica pela presença de pelo menos mais 
dois naufrágios da mesma cronologia no arquipélago (BH-003 e HMS Pallas). 
Os naufrágios em ferro mais recentes documentam as profundas alterações na 
construção naval oitocentista, relacionadas também com o desenvolvimento 
do vapor, e constituem um potencial turístico considerável.

A continuidade do estudo destes vestígios permitirá também abordar 
aspectos relacionados com a adaptação do território às actividades marítimas, 
enquadráveis no estudo das paisagens culturais marítimas ou de arqueologia 
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costeira, apenas iniciados, que podem contribuir decisivamente para o estudo 
da ocupação das ilhas nos séculos xv a xix.

Em suma, o património cultural açoriano tem valor universal, constituindo 
um potencial único para o estudo de problemáticas relacionadas com a nave-
gação no Atlântico na época moderna e com as dinâmicas económicas, cultu-
rais e sociais insulares, mas também um meio de projecção científica dos 
Açores no exterior.

Lisboa, Abril de 2017
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