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O “BARCO-DO-MAR”

A arqueologia naval considera que o bar-
co do mar, as bateiras de pesca, e os barcos 
moliceiros da Ria de Aveiro, pertencem todos à 
mesma família de embarcações: a das canoas de 
tábuas, em forma de meia-lua.

A tese mesopotâmica, defendida por 
Adolfo Schulten, a partir das pinturas de Hagia 
Txiada e do modelo de prata do túmulo de A-
-bargit do museu de Ur, atual Iraque, é a que 
tem mais consistência. Nesse sentido, o barco de 
Ur é aquele que mais se aproxima dos modelos 
atuais do barco-do-mar e da bateira de mar.

Na sua construção nota-se a influência di-
reta do tipo de mar (Atlântico), da rebentação e 
da violência das ondas, da praia arenosa, da agi-
lidade das manobras e sua tripulação, das artes 
e das espécies a capturar. 

A partir dos anos 80 do século XX, com a 
motorização dos barcos, do abandono do arrasto 
por juntas de bois e com o uso da tração mecâ-
nica, foram introduzidas novas modificações, as 
quais permitiram aumentar o número de lanços 
diários.
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“Nesta parte da costa portuguesa, jun-
to ao lavrador vive o pescador. Aquele semeia 
o linho e faz as cordas das redes com que este 
pesca, fornece-lhe madeira para os seus barcos. 
Aqui, nas areias desta praia de Espinho, vêem-
-se a descansar, de proa voltada para o mar, os 
barcos dos pescadores. Recordam-me o que de-
veriam ser as naves que os aqueus arribaram a 
Tróia, as naves homéricas. São, de facto, como 
exemplares sobreviventes de uma espécie já ex-
tinta em outras partes. Têm, com efeito, algo 
primitivo estas barcas sem quilha, fundo plano 
como o das chalandras, com a proa em ponta 
como a das gôndolas, e nela uma cruz a rema-
tar.” (Miguel de Unamuno, “A Pesca de Espinho”, 
agosto de 1908.)

Segundo Manuel Fidalgo na sua obra 
“Barco da Xávega – Tecnologia da sua Constru-
ção”, 2000, a motorização de um barco-do-mar 
exigiu um motor diferente dos motores usuais e 
um rombo à ré para o encaixar sem o perigo de a 
água entrar. Os barcos do mar de 10 metros têm 
praticamente tudo o que os antigos barcos do 
mar de 16,45 m possuíam, com a exceção das 
alterações seguintes:

Primitivamente Atualmente
Comprimento           16,45 metros

Boca                             4,18 metros

Pontal                          1,28 metros

Cavernas                         27

Remos (2)                       11 metros

Comprimento               10 metros

Boca                               2,9 metros

Pontal                               1 metro

Cavernas                          16 

Remos (2)                        8,4 metros

A ré é a parte do barco onde é exercido 
um maior esforço, razão pela qual vários cons-
trutores substituíram a roda da ré de pinho por 
uma roda de carvalho. O motor a gasolina ou 
gasóleo, é encaixado entre a 2.ª caverna e o for-
cado da ré. Os remos no barco a motor assentam 
em labaças, que dão mais liberdade de ação para 
o manejamento da rede, a qual não ultrapassa 
os 600 metros (mangas de 300 metros e saco 
com aproximadamente 50 metros). No passado, 
de tripulações de 34 homens no barco de dois 
remos passou-se para 8 a 12 homens. Os barcos 
de quatro remos e de 44 a 56 tripulantes de-
sapareceram e nunca tiveram grande expressão 
na “Arte” no concelho de Espinho, bem como os 
“postos fixos a bordo com remadores sentados e 

camboeiros (de pé) no remo “maião” e no remo 
de proa. Na atualidade vão três homens em cada 
remo, dois como remadores e um como “cambo-
eiro”, e dois ou mais homens para lançar a rede, 
um junto ao motor e um outro junto à proa. 
Nos inícios do século XX em cada remo traba-
lhavam dez homens, quatro sentados nos tras-
tes ou bancos (os chamados metedores), qua-
tro homens de pé e dois aos cambões (pequeno 
cabo atado ao punho do remo). O Caneiro, era 
o remador que ia agarrado ao cano (punho do 
remo), e o Espiador o remador que ia de pé. O 
arrais de mar, figura que dirige os trabalhos no 
mar, inclusive o lançamento da rede, ia colocado 
no “paneiro pequeno”.

COMPOSIÇÃO DO BARCO DO MAR
PROA RÉ PROA | RÉ COSTADO REMOS

Cavernil Bico da Ré Abraçadeiras Chumaceiras Cano

Coberta Calço p/rede Costado Escalamões Pá

Gurfiões Desc. da forcada Cinto Remo Proa Cágado

Arco da Proa Armela Ferros da Boca Remo Ré Tarma

Paneiro Dragas Arreatamento

Forramentos Tostas



A CADEIA OPERATÓRIA DE CONSTRUÇÃO 
DO BARCO-DO-MAR

A especificidade da Arte-Xávega enquanto 
tipo de pesca artesanal resulta da lide do barco 
e da rede como elementos materiais. O barco é 
elaborado pelos poucos mestres carpinteiros que 
ainda se dedicam a estas construções, concen-
trados em Mira e Pardilhó, duas terras situadas 
no Distrito de Aveiro. 

A obra “Barco Xávega – Tecnologia da 
sua construção” de Manuel Fidalgo descreve com 
pormenor todas as fases de construção do Bar-
co-do-Mar, uma embarcação que não tem leme, 
e que é orientada por remos, e está preparado 
para fazer até 5 viagens por dia. É utilizado por 
uma companha constituída por 8 a 12 homens. 
Estes barcos são utilizados essencialmente no 
verão e outono, indo ao mar raramente durante 
os meses de inverno. 

A construção deste barco é uma cadeia 
operatória constituída por 18 fases. Contudo, 
esta cadeia foi revista com a motorização do 
barco. O motor necessário para este barco era 
diferente dos utilizados até então, foi necessário 
um rombo até à ré para o encaixar sem existir 
risco da água entrar. Este motor é a gasolina ou 
gasóleo e debita de 40 a 60 HP. Os remos do 
barco são assentes em labaças, colocados perto 
da proa de modo a deixar mais espaço livre para 
manear a rede. 

Os estaleiros onde estes barcos são cons-
truídos mudaram-se de junto à praia para locais 
onde existisse a matéria-prima necessária para 

a construção dos barcos, isto é, a madeira. Cada 
barco demora cerca de um mês a ser construído 
sem a pintura. 

O barco é feito de pinheiro bravo ou man-
so e alguns construtores utilizam ainda o carva-
lho para a roda da ré. O pinheiro bravo é fun-
damental para as tábuas de fora e do fundo do 
barco. As árvores de onde esta madeira é reti-
rada devem ter, pelo menos 3 mil quilos, e de-
vem possibilitar tirar tábuas de, pelo menos, 10 
metros. São também feitas de pinheiro bravo a 
roda da proa, o forcado da proa, o forcado da ré 
e os bancos.

De pinheiro manso são feitas as 16 caver-
nas e a roda da popa para os que não utilizam o 
carvalho. O pinheiro manso é escolhido quanto 
mais tortas forem as suas raízes e o tronco, este 
deve ter, pelo menos, 2 mil quilos. Do tronco do 
pinheiro são feitas as dragas, os bordos, as fal-
cas, entre outras peças mais pequenas. 

Num barco de 10 metros são necessárias 
7 estacas de eucalipto para assentar a tábua da 
quilha e dos fundos. Estas têm comprimentos di-
ferentes e são cortadas com base no “pau de 
pontos”, instrumento primordial na sua constru-
ção. São adicionadas ainda pequenas ripas ou 
tábuas para auxiliar esta construção. O com-
primento do barco é que vai determinar a sua 
largura e a quantidade de estacas necessárias, 
como as suas dimensões e a distância entre es-
tas e o tesado do barco. As tábuas da quilha e 

do fundo devem ser resistentes e ter a espessu-
ra necessária para suportarem dez anos de des-
gaste e corrosão. A utilização da chapa metálica 
para cobrir o fundo do barco não tem sido uma 
boa opção porque a areia que se acumula entre 
o metal e a madeira diminui a duração de vida 
do casco. 

«Um dos instrumentos mais importantes na construção de 
um barco Xávega é o “pau de pontos”, um aparelho, que 
substitui o metro ou a fita métrica, sendo que todos os 
componentes do barco têm obrigatoriamente de obedecer 
ao pau de pontos. Usualmente, um pau de pontos consiste 
numa vara de metro e meio, de quatro faces iguais, aplai-
nada, com cortes, ou ranhuras quase impercetíveis em 
todos os lados e a alturas diferentes de leitura 
só acessível aos carpinteiros navais da mesma 
arte. Associados, às ranhuras, há traços a lápis, 
com (ou sem) números, que também entram na 
medição das peças a construir.»

As tábuas da quilha e de aresta devem 
ter 10 metros de comprimento e 5 ou mais cen-
tímetros de espessura. Nas tábuas é exercida 
uma forte tensão de modo a estas atingirem a 
curvatura necessária, isto é feito com base no 
macaco, grampos e gatas. Aqui é necessário um 
elevado esforço físico. As dimensões das três ca-
vernas da proa não são iguais às três da ré e as 
do meio são todas diferentes. Para a realização 
das cavernas é necessário limpar o pinheiro e as 
raízes, desmancha-las com a motosserra, fazer a 
medição com o pau de pontos e cortar e afarizar 
até esta estar concluída. Quando as 16 cavernas 



estiverem concluídas, a roda da proa e a da ré, 
os forcados e os braços também já devem estar 
operacionais para de seguida o Mestre dar início 
à construção, pregando as cavernas da proa e 
da ré à tábua da quilha e às tábuas do fundo, e 
posteriormente as cavernas do meio, os braços e 
a roda da quilha e da ré. 

Após essa operação vão ser pregadas às 
cavernas as primeiras tábuas do lado, as tábuas 
de verdegar. Depois o foliamento que é uma tá-
bua de bico que se prega às cavernas e ao bico 
da proa e à roda da ré. 

No final deste processo é necessário re-
vestir o barco com tábua com as medidas dadas 
pelo pau de pontos. Primeiramente são pregadas 
as tábuas dos bordos, de seguida a capa da proa, 
as tábuas de fechar e as entre-dois. 

É necessário dragar o barco, isto é, pregar as tábu-
as de dentro, assentar os bancos e a tábua entre-dois do 
fundo. A draga é colocada acima das tábuas dos 
lados e dos foliamentos e abaixo das tábuas de 
forro. Para uma embarcação de 10 metros a dra-
ga deve ter 7,5 metros por 25 centímetros de 
largura e 3 centímetros de espessura. O banco 
de remar possui duas partes, o banco e o grosso. 

De seguida são presos os forros, isto é, 
duas tábuas que se prendem às cavernas acima 
das dragas. Estes têm 8 metros de comprimento, 
16 centímetros de largura e 2,5 de espessura. É 
aqui que são presas as labaças ou remadouros 
de metal onde irão depois assentar os remos. 

O passo seguinte é pregar as labaças e 
a capa da proa que serve para tapar os últimos 
buracos desta. Ao assentamento das últimas tá-
buas dá-se o nome de fechar o barco. Este fica 
pronto para a calafetagem e para pintura. Em 
seguida é aberto o buraco onde irá encaixar o 
motor e é feita a calafetagem. As zonas calafe-
tadas são enchidas por breu. As ferragens utili-
zadas no barco são os pregos e as cavilhas de 
ferro e madeira. Por fim, o barco é pintado, por 
norma de três cores à escolha, o branco deve 
estar sempre presente nos costados, na proa e 
na ré. Os barcos possuem símbolos relativos à 
companha a que pertencem. 

Os remos são feitos de eucalipto e ser-
vem para equilibrar o barco quando as ondas 
são de maior dimensão. Servem, também, para 
substituir o motor quando falha. O remo tem 8,4 
metros, tendo a pá menos de 20 centímetros.

Construído o barco-do-mar e antes de co-
meçar a operar era necessário proceder à sua 
bênção e para esse feito, e para além do Padre 
da freguesia que se deslocava à praia e dentro 
do barco fazia a pequena cerimónia religiosa da 
bênção, era escolhida uma jovem de famílias de 
pescadores como madrinha da embarcação.

Pau de Pontos. Foto Ivar Corceiro



Ao fundo, interior da Roda da ré. Foto de Fernando Graça Draga para ser pregada. Foto de Ivar Corceiro



Fase de construção de um Xávega. Foto Fernando Graça Roda da proa. Foto Fernando Graça



Roda da proa. Foto Fernando Graça Barco com aparelho, antes de ser pintado. Foto Fernando Graça Barco pronto, a ser transportado do estaleiro. Foto Fernando Graça


