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i A presente monografia, de autoria do saudoso Engenheiro
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1 — HISTORICO

1.1 — Consideracdes Gerais —
Periodizacdo

A histéria do transporte aquavia-
rio no Brasil ainda esta para ser escri-
ta. Talvez jamais o seja. A nio ser por
paixfic espontinea, e natural pendor
para tais estudos, outra motivacdo nio
existe capaz de impelir alguém a es-
crever a histéria de nossa navegacdo
comercial maritima e fluvial através de
penosas, dificeis e, sobretudo, dispen-
diosas pesquisas, envolvendo o manu-
seio e a leitura de milhares e milhares
de documentos, livros e antigos perio-
dicos que jazem esquecidos na poeira
dos arquivos e bibliotecas de Lisboa, do
Rio de Janeiro, da Bahia, de Pernam-
buco, do Maranh#o e, s6 os céus sabem
de quantas outras localidades... Somen-
te com o integral apoio dos Poderes
Piblicos ou das entidades particulares
interessadas no assunto, tal empresa
poderia ser levada a cabo.

O presente resumo histérico é a
compilacdo do que, fragmentaria e es-
cassamente, ji existe escrito sobre o
assunto. Nio se trata, pois, de trabalho
original.

Comecemos pela periodizacido. Pa-
ra Armando Burlamaqui, a historia da
navegacio brasileira se divide em trés
fases distintas:

“A primeira abrange o tempo em
que a navegacdo era favorecida por um
privilégio, que vai de 1822 a 1862/64.
Em 1862 a cabotagem tornou-se ofi-
cialmente livre, mas s6 em 1864 & que
a disposicdo legislativa foi regulamen-
tada para vir produzir praticamente to-
do seu efeito em 1867.

A segunda compreende todo o
tempo da cabotagem livre, vai até
1889, quando se proclamou a Repiibli-
ca, embora ainda durante os seus pri-
meiros tempos vigorasse o regime de
livre navegacio, por falta de regula-
mentacdo do dispositivo constitucional;
havendo, assim, entre a segunda e a
terceira, um interregno que vai de 15
de novembro de 1889, Dia da Reptbli-
ca, a 5 de dezembro de 1896, data do
decreto que tornou efetiva a disposi-

¢do constitucional de privilégio de ca-
botagem.

A terceira é a que transcorre ago-
ra, novamente $0b o regime que vigo-
rcu na primeira, de cabotagem reser-
vada.

Cada uma dessas fases tem a sua
caracteristica. Por elas se poderia ava-
liar perfeitamente o valor de cada re-
gime em que viveu a navegacio para
se concluir de seu mérito, se nio in-
fluissem outras causas, se nio entras-
sem em jogo outros fatores que inde-
pendem da natureza do regime em que
vive o transporte maritimo, e do modo
por que foi e é ele praticado”.

Sob o ponto de vista da histéria de
nossa cabotagem, esse critério € acei-
tavel. Mas, em se tratando da navega-
cdo de longo curso, ele é, evidentemen-
te, falho. E que, na opinido daquele
ilustre oficial de Marinha e operoso
cengressista, a navegacio nacional de
longo curso, na época considerada, era
insignificante, “raramente figurante o
pavilhdo brasileiro, e isto mesmo em
veleiros, na navegacio internacional”.

A realidade dos fatos, porém, &
que desde os tempos coloniais grande
namero de veleiros brasileiros sempre
esteve empregado no trdfico africano.
Embora odiosa e desumana em seus
designios, nfo podemos ignorar essa
importantissima e bem organizada na-
vegacdo que perdurou no Brasil por
mais de duzentos anos, s6 terminando
pouco depois de 1850.

Acreditamos melhor atender ao
propdsito deste capitulo e expd-lo de
modo mais claro, dividindo-o em partes
independentes — embora coexistentes
em grande extensdo cronolégica — ten-
do por base a fonte de energia empre-
gada na propulsdo dos navios nelas
compreendidos. Assim, sob tal ponto
de vista, teriamos:

I — Historico da navegacio edlica
(desde os tempos coloniais até o fim
do século XIX);

II — Histérico da navegagio meca-
nica, compreendendo a navegacio a
carvio (de 1817 até c. 1940) e a na-
vegacdo a petréleo (de c. 1915 até
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nossos dias). Esta tltima, abrangendo
nao s6 os navios a vapor queimando
o0leo combustivel, mas também os na-
vios a motor diesel.

Esse critério permitiria até aos fu-
turos historiadores acrescentar uma
subdivisédo, dedicada & navegacdo nu-
clear, que mais cedo ou mais tarde nos
atingira.

2 — NAVEGACAO A VELA

2.1 — Tempos Primitivos — Os Ar-
madores de Lisboa e o Ciclo do Pau-
-Brasil.

O papel relevantissimo desempe-
nhado pelos armadores particulares
(em cujos navios tremulava, a princi-
pio, a bandeira das quinas e, mais tar-
de, o pavilhdo auriverde) na formacio
politica e no desenvolvimento econd-
mico do Brasil, ndo tem sido devida-
mente focalizado ou salientado pelos
nossos historiadores.

No préprio Dia do Descobrimento
do Brasil, aos 22 de abril de 1500,
dois navios mercantes afretados por
armadores particulares integravam a
armada de Pedro Alvares Cabral: a fa-
mosa caravela redonda Anunciada, de
100 tonéis de porte, comandada por
Nuno Leitdo da Cunha, e uma nau,
cujo nome e porte nio chegaram até
nos, comandada por Luis Pires.

Dotada de excelentes qualidades
marinheiras, sendo considerado o me-
lhor veleiro da frota, foi a Anunciada
destacada por Cabral, na viagem de
retorno, em 22 de maio de 1501, na al-
tura do Cabo da Boa Esperanca, para
anunciar a el-rei o regresso da frota a
Portugal, tendo chegado a Lisboa na
tarde de 23 de junho, depois de percor-
rer as 1600 léguas que separam aquela
cidade do referido cabo em 32 dias,
mantendo, assim, a notiavel marcha de
50 léguas/dia (cerca de 7,15 nos) e
antecipando-se de um més sobre os de-
mais navios da frota. Pertencia a Bar-
tolomeo Marchioni, opulento arma-
dor, mercador e bhanqueiro florentino,
de longa data estabelecido em Lisboa,
cuja casa bancdria, a de Cosme de Mé-

dici, gozava de tanto crédito na corte
dque D. Jodo II se serviu dela, em 1486,
para financiar a viagem de Pero da Co-
vilhd e Afonso de Paiva ap Oriente 2
procura do misterioso cristdo Preste
Jodo (o negus da Abissinia) e a cata
de informacbes seguras sobre o trato
das especiarias, no que obteve éxito
completo. Acumulara aquele rico flo-
rentino enorme fortuna com o comér-
cio do agticar da Ilha da Madeira e com
0 do ouro e escravos da Guinég, cuja
mina de Sao Jorge foi por ele arren-
dada (“la mina di.-lUoro a fitto et lui
serve di denari la corte”, disse dele um
seu compatriota). Seus navios eram,
para todos os efeitos, considerados de
nacionalidade portuguesa, mesmo quan-
do comandados por capities italianos,
0 dque, de certo modo, lembra as ban-
deiras de conveniéncia dos tempos
atuais. Em retribui¢fio a este e intme-
ros outros privilégios e mercés que
lhes foram concedidos, Marchioni e seu
s6cio e compatriota Girolamo Sernige
presentearam D. Manuel com a riquis-
sima Biblia dos Jerdnimos, magnifica
obra-prima da miniatura italiana, ora
depositada na Torre do Tombo. A
Anunciada foi armada por uma parce-
ria maritima de que eram compartes,
além de Marchioni e Sernige, D. Alva-
ro de Braganca (4° filho de D. Fernan-
do, Duque de Braganca e irmio do 3°
duque, degolado em Evora por ordem
de D. Jodo II), e Antonio Salvago, mer-
cador genovés, amigo de Marchioni.

Da outra nau mercante da armada
de Cabral sabe-se apenas que seus ar-
madores foram o Conde de Portalegre
(D. Diogo da Silva Menezes, que foi
aio de D. Manuel, e casado com D.
Maria de Aiala, filha de D. Diogo de
Herrera e de D. Inés Peraza, rica her-
deira do rei das Canéarias) “et di certi
altri merchadanti assai” no dizer de
Giovanni Francesco Affaitadi, armador
e mercador cremonés, estabelecido em
Lisboa e que servia de espido para a
Reptblica de Veneza. E quase certo que
Affaitadi fosse um dos compartes da
parceria maritima a que cle se refere.
Essa nau perdeu-se no temporal de 24
de agosto de 1500, ao largo das Ilhas
de Tristdc da Cunha, em que pereceu,
entre outros, o célebre Bartolomeu
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Dias, descobridor do Cabo da Boa Es-
peranca.

Os atuais armadores brasileiros
certamente gostariam de saber como
eram feitos aqueles afretamentos. In-
felizmente o que se sabe a esse res-
peito é muito pouco. O cronista Jodo
de Barros, na Década Primeira da Asia
(livro I, cap. X) informa:

“Ca ordenou el-rei (D. Manuel)
que os homens deste reino cujo
negocio era comércio tivessem em
que tratar dar-lhes licenca que
armassem nhaus para estas partes,
delas a certos partidos e outras
a frete; o qual modo de especiaria
a frete ainda hoje se usa. E por-
gue as pessoas a quem el-rei con-
cedia essa mercé tinham por con-
dicio de seus contratos gue eles
haviam de apresentar os capities
das naus ou navios que armassem,
os quais el-rei confirmava; muitas
ezes apresentavam pessoas mais
suficientes para o negdcio da via-
gem e carga que haviam de fazer
do que eram nobres de sangue...”

Um pouco mais minuciosa é a in-
formacdo constante de uma carta de
Affaitadi a Pedro Pasqualigo, Embaixa-
dor de Veneza em Espanha, datada de
Lisboa aos 26 de setembro de 1502.
Ei-la, traduzida em parte:

“Praeterea — Este reil neste
préximo janeiro determina mandar
nova armada, isto & 8 ou 16 naus
grandes e até agora ja separou
para esse fim 7 naus, a saber: duas
(2) feitas neste verfio nesta ribei-
ra, uma delas de 700 tdéneis e a
outra de 500; uma (1) outra nau
feita no Porto de Portugal, que se-
ra de 450 tonéis; duas (2) feitas
na Ilha da Madeira, uma de 350
e outra de 230; uma (1) feita em
Setubal, de 160 a 170 tonéis. Es-
sas acima enumeradas sio todas
naus novas. Além delas, tomou
uma (1) outra nau de 300 tonéis
que ha trés dias chegou Sio. Es-
sas naus el-rei se encarrega de ar-
ma-las para si, salvo duas delas —
a de 450 e a de 350 tonéis — que

certos mercadores fizeram delas
partido com el-rei da seguinte for-
ma: que el-rei tenha a fazer a des-
pesa, tanto dos mantimentos como
das soldadas dos marinheiros e
outras despesas necessarias as di-
tas naus; e os mercadores tém de
mandar tanto dinheiro em espé-
cie nas ditas naus quanto elas pos-
sam carregar de especiaria; e na
viagem de retorno metade das es-
peciarias (ou outra mercadoria
que as ditas naus trouxeram) se-
rd de el-rei, e a outra metade, dos
mercadores. E para que Vossa
Magnificéncia melhor compreen-
da, 2 quintais de especiaria custa-
rdo na India, aos mercadores, 7
ou 8 ducados, um dos quintaig é
de el-rei e o outro fica para os
mercadores sem outra despesa se-
nio a que lhes custam os 2 quin-
tais, e nao lhes ha de custar, pos-
tos aqui, mais do que o que lhes
restar. E achamos que este par-
tido € melhor que o de mandar as
naus & nossa custa, como se tem
feito até esta data. E se el-rei qui-
sesse dar outras naus sob este par-
tido, haveria de achar quem se en-
carregasse delas. Nés tomamos
parte, em tal partido, nas duas
naus acima referidas: creio que a
nossa parte serd de 1/12. Além
das naus acima mencionadas sem-
pre irdo 2 ou 3 outras de merca-
dores. Que Deus aconselhe me-
lhor a cada um”.

Do exposto acima, se deduz que
na navegacio da India, até 1502, in-
clusive, armadores particulares, asso-
ciados em parcerias maritimas, afreta-
vam naus da coroa ou de proprietarios
particulares pela modalidade de casco
nu (bareboat ou demise charter). De
1503 em diante, além dessa modalidade,
surgiu uma outra, que poderia ser clas-
sificada como afretamento por viagem
(voyage charter) com a peculiaridade
de, ao invés do frete ser pago segundo
uma tarifa predeterminada, o era com
a metade das mercadorias transporta-
das na viagem de retorno. Era uma ma-

‘neira inteligente de a coroa obter di-

visas-ouro (em sua quase totalidade de
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procedéncia italiana) necesséarias 3 im-
portacio das especiariag e que o erério
real, malbaratado pelas dispendiosissi-
mas expedicGes militares & India e ao
Oriente, estava impossibilitado de for-
necer. Qualquer, porém, que fosse a
modalidade de fretamento adotada, o
capitdo era sempre contratado pelos ar-
madores, que Ssubmetiam seu nome a
aprovacio de el-rei. Por sua vez o ca-
pitao, como unico responsavel pela or-
dem, disciplina, seguranca e regularida-
de dos servigcos de bordo, tinha o di-
reito de escolher os oficiais e a gente
da tripulaciio cujas soldadas e alimen-
tacdo, na primeira modalidade, cor-
riam por conta dos armadores, e na se-
gunda, por conta da coroa. Verifica-se,
outrossim, que naquela navegacio o0s
armadores eram, também, carregado-
res (shippers) e transportadores (car-
riers). Tratava-se, portanto, de trans-
porte privado. Alias, essa peculiar sim-
biose de mercador-armador-carregador-
-transportador perdurou por longos
anos em quase todas as linhas de na-
vegacio daquela época e, ainda hoje,
é comum na forma primitiva, principal-
mente na navegacio fluvial do Brasil
e, em formas modernas de integracao
vertical de empresas, tanto na cabo-
tagem do Brasil, como na navegacio
internacional de granéis, ressalvados
os aspectos legais pela independéncia
juridica das empresas, nfio obstante se-
rem de um tnico proprietario. No Bra-
sil, conforme se teri ocasiio de verifi-
car maig adiante, somente na segunda
metade do século XVII, comecaram a
aparecer os primeiros transportadores
publicos (common carriers), em nossa
navegacio para Angola,

Todas as famosas armadas portu-
guesas que partiam de Lisboa com des-
tino ao Oriente, no sécule XVI, eram
integradas por um ou mais navios afre-
tados ou armados por particulares, pa-
ra seu uso comercial. Entre esses ar-
madores distinguia-se o grupo italiano,
de que era expoente Bartolomeo Mar-
chioni, e o grupo judaico, chefiado pelo
cristdo-novo de origem britdnica Fer-
ndo de Loronha, opulento mercador,
‘elevado por D. Jodo III & categoria de
fidalgo de cota de armas da corte por-
tuguesa com brasfo conferido pela cor-

te inglesa. A estes grupos sempre se
associavam mercadores e fidalgos por-
tugueses. A titulo de curiosidade, dire-
mos que na armada de 1503, a que se
refere Affaitadi em sua carta, de 26 de
setembro de 1502, acima transcrita,
além das duas naus afretadas pelos
mercadcres, ia uma de duzentos tonéis
de Catarina Lopes Dias, amadsia de
Marchioni, que fornecia de camas a
corte de Lisboa. Compunha-se a refe-
rida armada de onze naus e comanda-
vam-nas Afonso de Albuquerque, o ter-
ribil (futuro governador da India), seu
irméo Francisco de Albuquerque e An-
tonio Saldanha. O famoso Albuquerque
partiu de Lisboa em 6 de abril de 1503
com quatro naus, inclusive a de Cata-
rina, e levando na capitania Giovanni
da Empoli, florentino que ia por feitor
de Marchioni e autor de uma interes-
sante carta, narrando os episédios da
expedicdo e que se acha arquivada na
Biblioteca Marciana de Veneza. As sete
naus restantes partiram dez dias mais
tarde, sob o comando de Francisco de
Albuquerque e Anténio Saldanha.

As primeiras frotas que se dirigiam
para a Terra de Vera ou Santa Cruz
eram, ao contrario, constituidas exclu-
sivamente de navios particulares, eis
que o erario real ndo dispunha de re-
cursos para atender simultaneamente
as necessidades da navegacio da In-
dia e as da exploracio do litoral da ter-
ra recém-descoberta. Ao que tudo in-
dica, interessou-se nesta ultima primei-
ramente o grupo de armadores italia-
nos e, logo em seguida, o de cristdos-
-novos, sob a direcdo de Fernfdo de Lo-
ronha. A primeira expedicdo, compos-
ta de trés navios (caravelas), era co-
mandada, segundo Gabriel Soares de
Scuza e Aires do Casal, por Goncalo
Coelho, fato esse que parece confirma-
do pela andlise critica cartografica re-
cente (1959) do ilustre oficial da Ma-
rinha Portuguesa, A. Teixeira da Mota.
Nesta expedicio tomaram parte os flo-
rentinos Amerigo Vespucci e Gherardo
Verdi, possivelmente como capities dos
navios de Marchioni, a exemplo do que
acontecera naquele mesmo ano com a
frota de Jodo da Nova, em que ia uma
caravela de Marchioni comandada pelo
florentino Ferdinando Vinet. Cartas de



O TRANSPORTE AQUAVIARIO NO BRASIL ATE O SECULO XIX/23

Vespucci a seu amigo e ex-patrdo Lo-
renzo di Pier Francesco di Medici, des-
crevendo os episodios dessa expedicéo,
despertaram tremenda curiosidade e
sensacdo em Florenca e, depois de so-
frerem nas mios dos copistas e tradu-
tores indmeras alteragtes, interpola-
coes, acréscimos e mutilacdes, deram
origem ao famoso opusculo Mundus
Novus, vérias vezes traduzido e dez ve-
zes reimpresso nos dois anos seguintes
a 1+ edicdo, mas de pouco valor do-
cumental, dados os inumeros erros, con-
tradicdes e imperfeicdes de que se
acha eivado. Seja como for, essa publi-
cacéo tornou famoso o nome de Ame-
rigo Vespucci e muito contribuiu para
que o cartdgrafo Martino Waldseemiil-
ler adotasse a palavra América para
designar o Novo Mundo. Como 0s ori-
ginais das cartas de Vespucci se per-
deram, e nada existe sobre essa expe-
dicfo particular nos arquivos portugue-
ses, o que se sabe ao certo de seus
feitos é muito pouco: em face do pla-
nisférioc de Cantino, e¢ das indicacdes
dos hagiégrafos, podemos apenas con-
cluir que as caravelas exploradoras
depois de tocar no Cabo de Santa Cruz
(ponta extrema do Nordeste brasileiro)
foram ter ao Rio de Sdo Miguel (29 de
setembro de 1501), ao Rio de Sdo Fran-
cisco (4 de outubro) e & Baig de Todos
os Sanios (1° de novembro). No rio
de brasil, isto é, o Rio Pitanga (ibirapi-
tanga-pau-brasil), entre as Barreiras
Vermelhas e o Monte Pascoal, se abas-
teceram de pau-brasil e prosseguiram
até o Cabo de Santa Marta (25 de fe-
vereiro de 1502?), ndc identificado. A
principal descoberta mercantil foi a
existéncia de pau-brasil, em abundan-
cia, e de plantas medicinais. Isto deu
origem ao arrendamento da Terra de
Santa Cruz ao grupo judaico chefiado
por Ferndo de Loronha, embora o gru-
po de Marchioni provavelmente niao es-
tivesse alheio de todo a essa negocia-
¢ao. O que se sabe a respeito consta de
uma carta de Pier Rondinelli, escrita de
Sevilha para Florenca, aos 3 de outubro
de 1502, cuja traducido, em parte, € a
seguinte:

“Amerigo Vespucci estard aqui
em poucos dias, o qual sofreu bas-
tantes fadigas e teve pouco pro-

veito, pois merecia mais que o or-
dinario; e el-rei de Portugal arren-
dou as terras que ele descobriu a
certos cristdos-novos, e sdo obri-
gados a mandar todos os anos 6
navios, a descobrir 30 léguas ca-
da ano, a fazer uma fortaleza no
territério descoberto e a manté-la
nos ditos 3 anos; e no primeiro na-
da pagam, no segundo 1/6, no ter-
ceiro 1/4; e fazem conta de trazer
brasil e escravos e talvez achem
outras coisas de proveito”.

Em conseqiiéncia desse contrato,
segundo o cronista Damifio Go6is, em
1503 despachou D. Manuel novamente.

“Gongalo Coelho com seis naus 2a
Terra de Santa Cruz, com que par-
tiu do Porto de Lisboa aos dez dias
do més de junho, das quais, por
terem pouca noticia da terra, per-
deu quatro e as outras duas trou-
xe ao reino com mercadorias da
terra, que entfo nio eram outras
que pau-vermelho a que chamavam
brasil, bugios e papagaios”.

Como se vé&, o comandante dessa
expedigdo ainda foi Gongalo Coelho.
Nela também tomou novamente parte
Vespucci, o que demonstra o interesse
que Marchioni continuava a mostrar
por essa navegacdo. Eis, segundo o pro-
fessor Duarte Coelho, o resultado geo-
grifico dessa expedicio, em face de
elementos colhidos dos mapas da época
e da tdbua das ladezas do Esmeraldo,
de Duarte Pacheco:

Angra de S. Roque — 16 de agosto
de 1503:

Santa Maria de Arrabida;

Cabo de Santo Agostinho — 28 de
agosto;

Rio das Onze Mil Virgens — 21 de
outubro;

Rio de Sao Jodo (de Tiba) — 14 de
novembro;

Ilha de Santa Barbara — 4 de de-
zembro;

Rio de Santa Luzia — 13 de dezem-
bro;

Serra de Sao Tomé — 21 de dezem-
bro;
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Cabo Frio e Baia de Guanabara (?);
Angra dos Reis — 6 de janeiro de
1504;

Rio Jorddo — 13 de janeiro;

Porto de Sio Sebastiio — 20 de ja-
neiro;

Porto de Sao Vicente — 22 de fe-
vereiro;

Pinaculo da Tentagio — 25 de fe-
Vereiro;

Rio de Cananéia — 29 de fevereiro.

Segundo aquele ilustre professor,
todo o litoral brasileiro foi, pois, des-
coberto pela expedicio de 1503; as
outras, de 1504 e 1505, resultantes de
contrato de Loronha, nada ficou a fa-
zer neste particular, s6 lhes restando a
exploracdo mercantil e a fortificacio
das feitorias. E quase certo que Gonga-
lo Coelho, tendo dobrado o Cabo Frio
viesse fundear na Baia de Guanabara,
mas disso nfo ficou traco nos mapas
quinhentistas.

A expedicio de Goncalo Coelho,
em 1503, deviam seguir-se duas outras,
de acordo com o contrato de Loronha:
uma em 1504 e outra em 1505. Nao se

sabe se ambas se realizaram. A Unica
viagem que se tem noticia antes da ex-
pedicdo oficial de Cristovdo Jaques é a
da Nau Bretoa, em 1511, a Cabo Frio
onde fora resgatar pau-brasil, e cujo
regimento chegou até ndés em perfeito
estado. Seus armadores foram Fernio
de Loronha, Bartolomeo Marchioni, Be-
nedetto Morelli, sobrinho de Marchioni,
e Francisco Martins, Fol numa dessas
viagens que deram em terra, vitimas de
naufragios, Diogo Alvares, o Caramuru,
na Bahia, Joao Ramalho, em S#o Vi-
cente, e o bacharel, em Cananéia.

Terminando esse capitulo deixa-
mos aqui registrado o exemplo admira-
vel de espirito de iniciativa, de cora-
gem e de agressividade mercantil que
nos legaram esses armadores particula-
res de Lisboa nos albores do século
XVI, levando a bom termo os contratos
celebrados com a coroa portuguesa pa-
ra a pesquisa metoddica e a exploracio
geografica e comercial do litoral bra-
sileiro, conjugados com a ocupacio mi-
litar destinada a defender os primeiros
povoadores do Brasil da animosidade
dos indigenas e da rapacidade dos pi-
ratas.

APENDICE

Estudo Econdmico da Viagem da Anunciada as indias com a Ar-

mada de Pedro Alvares Cabral;
Fontes:

Gaspar Correia, Lenda da I[ndia;

Quirino da Fonseca, A Caravela Portuguesa;

Bartolomeo Marchioni, Carta a Florenga (Biblioteca Riccardiana);
Gongalo Velho, Didrio da Navegacdo de Vasco da Gama.

Dados & Hipodteses:
a) Custo da caravela: 19$500/tonel =1:950$000;
b) Vida da caravela: 2 viagens redondas & India;
¢) Custo dos mantimentos: $061,5/homem x dia

d) Vencimento da tripulagdo:

o <= 2$000/més
T eegCrivan: . v e e 235000/més
Laameatne |- oo e 3$000/meés
Lpllotem e b oimm o e 3$000/més
1 contra-mestre.............. 2$000/més
1 calafate ............. .. ... 23000 /més

= 1$845/homem x més.

1 despenseiro .. 15400/més
6 marinheiros . ... ... .. 8$400/més
12 grumetes ....... 11$200/més
4 pagens .. 2$400/més
24 homens 37$400/més

e €) Carga transportada pela Anunciada e seu custo:

300 quintais de pimenta

160 7 » canela a 1,00 2
60 2 * laca a 3,36 e
Lﬁ 2 ” benjoim a 1,55 o
534 & ’ especiarias a 2,02 &

1.079 cruzados X $390/cruzados

a 2,32 cruzados/quintal
L)

696 cruzados
o 1690 2
5 R SO U oY N0 = W Mo o . 201 =
C2 BRI S W ke Wl A o, 0 . 22 L

T R ey | e N sz 0700
425$000;
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f) Duragiio da viazem:

16 meses;

&) Custo da Viazem:

Amortizaglo do casco.................

Soldada da tripulagdo......
Mantimentos... ...

DS ECI A O oo o s amats

9753000
597%$000
855%000
2.4275000
425%000

h) Custo das especiarias em Alexandria:

300 quintais de pimenta

160 a2 »” canela a 25,00
60 a2 »* laeca a 25,00
14 % ” benjoim a 128,00
534 2 ” especiarias a 22,10

a 15,00 cruzados/quintal =
2 »

4.500 cruzados

= 4.000 2%

= 1.500 il
1.800 4

= 11.800 &

Nota: O custo das especiarias em Alexandria, neste caso, seria em média 29,10/2,02 = 11
vezes mais caro que em Cochin (India).

Conclusdo: Economia trazida pelo transporte maritimo:

4.600$000
2.852$000

1.748%000

1:748$000 x 1000/4:600£000 =

Do estudo acima concluiu-se que
as especiarias chegavam a Lisboa,
transportadas pelas naus portuguesas,
por cerca de 629 do seu preco FOB
Alexandria. Faltam-nos especificos so-
bre o preco das especiarias em Lisboa
cobrados pelos mercadores venezianos,
que controlavam aquele comércio; sa-
bemos, entretanto, que era exorbitante.

2.2 — O Trafico Africanc. Origens
da Navegacdo de Longo Curso Brasi-
leira.

Era para a Africa que volviam as
atencdes dos colonog luso-brasileiros,
pois, no consenso geral, ali residia a so-
lucdo de todos os problemas econdmi-
cos da Colonia.

O trdfico de escravos africanos pa-
ra Portugal teve inicio cingiienta anos
antes de o Brasil ser descoberto, gquan-
do, com o beneplacito e sob a direcio
do Infante D. Henrique, foi constituida
a primeira companhia de comércio e na-
vegacio para a Africa, a Companhia de
Lagos, por cuja conta prestes se fun-
dou, na costa africana, um estabeleci-
mento destinado a promover a troca,

389%,

ou escambo, de diferentes mercadorias
.por negros e por ouro. Tecidos e tape-
tes, trigo e sal, tanicas e cavalos, tudo
eram moedas para a compra dos ne-
gros. “Por um cavalo, recebium-se de
dez até vinte negros, conforme a qua-
lidade do cavalo”, assevera Luis de Ca-
damosto. A pequena aldeia de Lagos,
no Algarve, vé-se elevada sob o influxo
do trato africano, & categoria de vila,
nela se estabelecendo a Casa de Gui-
né, a qual estava anexa a Casa dos Es-
cravos, por onde se administrava o ne-
gbcio e se recolhiam as rendas dele
oriundas.

Destas, por doacio de D. Pedro,
como Regente, o Infante D. Henrique
recebia o quinto a que o rei tinha direi-
to. Além disso, ninguém, sem audiéncia
do Infante concessionirio podia trafi-
car na costa africana. A exclusividade
daquela navegacio era assegurada por
bula do Papa Eugénio IV.

Em breves anos a Companhia de
Lagos abarrotou Portugal de escravos e
teve de reexportd-los para a Espanha,
a despeito das insistentes solicitacdes
das cortes reunidas em Evora, em 1472,
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Fragata — Sec. XVIII
Modelo existente no Museu Naval e Oceanogrifico — SDGM

Para que o soberano proibisse a saida
deles para terras estranhas. Recusou-
-se, porém, D. Afonso V a deferir-lhes o
pedido, pois, as dificuldades financeiras
em que se debatia o erario real nio per-
mitiam que se abrisse mio de tio lu-
crativo comércio. E Sevilha passou a
ser o grande mercado espanhol de ne-
gros cristdos, ja batizados e catequiza-
dos pelos portugueses. Ali se estabele-
ceram mercadores negreiros de vdarias
nacionalidades: flamengos, genoveses,
judeus e os proprios castelhanos. Mas
€ram os portugueses os mais ativos...

Entrementes, nio tardaram os co-
lonos castelhanos da recém-descoberta
América a perceber a absoluta incapa-
cidade dos aborigines para o trabalho
arduo tdo necessario ao desbravamento
e cultivo dos campos, & mineracio do
ouro, & pesca das pérolas, e & constru-
¢do das vilas. Verificada a impossibili-
dade de Sevilha atender as urgentes so-

licitacbes de suprimento de negros

cristdos, apelou a Espanha para Portu-
gal para que lhe permitisse adquirir os
folegos vivos, batizados ou nio, direta-
mente nas feitorias portuguesas da
Africa. Prazerosamente atendidos, esta-
beleceram os espanhéis os primeiros
asientos com 0s negreiros portugueses;
teve, assim, inicio o trdfico que por
quatro séculos supriu as Indias Ociden-
tais e, mais tarde, o Sul dos Estados
Unidos, de negros africanos. Nao con-
seguiu, porém, Portugal manter o mo-
nopolio de tdo cobicado negécio: in-
gleses, holandeses, franceses, espanhdis
e até dinamarqueses usurparam-lhe os
direitos de navegacio para a Guiné as-
segurados pela bula papalina.

As necessidades de bracos no Bra-
sil eram idénticas as dos colonos caste-
lhanos. Mas debalde clamavam os colo-
nos luso-brasileiros por escravos. A
Metropole estava por demais empoiga-
da com a epopéia das Indias e do Orien-
te para lhes dar a devida atencio. Por
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outro lado, a venda de escravos as In-
dias de Castela, propiciando pingues
proventos & fazenda real portuguesa,
tinha absoluta prioridade sobre todas

as demais.

“S6 com D. Catarina como Regen-
te, em 1539 ¢ que a Corte pratica o seu
primeiro ato de protecio a induastria
acucareira da Coldnia. Por alvara des-
se ano, feito em Lisboa aos 29 de mar-
¢co e dirigido ao Capitdo da Ilha de S.
Tomé, a Regente fazia-lhe saber, e ao
feitor e oficiais da mesma ilha que, me-
diante certiddio passada pelo Governa-
dor do Brasil, cada senhor de engenho
poderia resgatar até 120 escravos, pa-
gando apenas um terco dos direitos, em-
bora, pelo regimento e provisGes que
ha na dita ilha haviam de pagar a
metade”.

Durante o dominio de Espanha, de
1580 a 1640, quando os dois paises ibé-
ricos estiveram sob o mesmo soberano,
os asientos firmados em nome do mo-
narca espanhol nfio valiam para as pos-
sessfes portuguesas: sd Cartagena e
Vera Cruz eram os portos permitidos
para o desembarque e introducio dos
negros na América. Tais contratos ja-
mais funcionaram para o Brasil, como
alids é facil de compreender-se...

Entregues a4 sua prépria sorte, néo
tardaram os colonos luso-brasileiros a
compreender que se quisessem escra-
vos negros teriam, eles mesmos, de ir
buscd-los na Africa. Amparados pela
provisdo de 12 de novembro de 1644
que permitia aos habitantes da Bahia
e de Pernambuco navegarem e nego-
clarem com todos o0s portos africanos
e, além disso, havendo naquelas capita-
nias ¢ tabaco, a jeribita ou cachaca, o
acucar e algung outros géneros de me-
nor importancia, préprios para aquele
comércio e navegacio — de que néo
dispunham os poderosos mercadores de
Lisboa e do Porto — atiraram-se aque-
les colonos imediatamente & aventura
e dominaram aquele trafico com total
exclusdo dos portugueses da Metro-
pole...

Entrementes, dois acontecimen-
tos de imensa repercussio politica, so-
cial e econdmica concorrerain para es-

treitar ainda mais e consolidar as rela-
¢cOes afro-brasileiras:

O primeiro deles — de natureza
politica e de origem fluminense — foi
a libertacdo de Angola, em 1648, do
jugo holandés, levada a efeito por Sal-
vador Correia de S4, cuja expedicio
era composta de cinco galeGes forne-
cidos pela coroa, e quinze navios guar-
necidos por mil e quatrocentos homens,
com suas municbes e provisdes, tudo
fretado, recrutado, pago e comprado
pelos moradores do Rio de Janeiro.

O segundo fato — de natureza
militar e de origem baiana — foi a reor-
ganizacdo, em 1721, da Fortaleza de
Sdo Jodo Batista do Ajuda, no Daomé,
realizada pelg Capitao-de-Mar-e-Guerra
José Pires de Torres, da Bahia, por or-
dem de D. Vasco Fernandes César de
Menezes, Conde de Sabugosa e 4° Vice-
-Rei do Brasil: os cem homens e todo
o material necessario & sua remodela-
c¢do tendo sido fornecidos pelos mora-
dores da Bahia, correndo, também, por
sua conta as despesas subseqiientes
para a manutencdo do referido forte.

Passou, entdo, o Rio de Janeiro a
dominar politica e economicamente
Angola, e a Bahia a exercer notavel
influéncia cultural e manter estreitas
relaces comerciais com o Daomé e a
Costa da Mina, esta sob o jugo estran-
geiro. Dai o estabelecimento das na-
vegacbes de Angola e da Costa da Mi-
na, a cargo de navios fluminenses e
baianos, verdadeiras precursoras do
transporte maritimo brasileiro de lon-
g0 curso.

2.3 — Navegacdo de Angola —
Sua Organizacdo e Importancia.

Esse trafico era predominantemen-
te fluminense, mas tomavam parte ne-
le embarcactes luso-brasileiras de to-
das as procedéncias, tipos e regimes de
transporte. A partir de 18 de marcgo de
1684, data da chamada Lei dus Arquea-
¢bes, que regulamentou a navegacao
africana, o regime de transporte publi-
co foi, paulatinamente se impondo no
trafico de Angola até implantar-se de-
finitivamente, de 1760 em diante.
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Dai a razdo, desde longa data, de
adotar-se o critério da preferéncia por
antigiiidade no despacho dos navios dos
portos de Luanda e Benguela segundo
o qual eles teriam de sair “pela ordem
do tempo em que houvessem entrado”.

Sendo, porém, ainda bastante vul-
toso o movimento naqueles portos de
embarcacdes que faziam transporte pri-
vado e tendo El-Rei D. José I concor-
dado nio ser “justo nem conveniente
que aqueles navios que primeiro se
houvessem feito prontos pela vigilan-
cia dos seus carregadores sejam dila-
tados nos portos sem oulro motivo que
o da negligéncia dos que, chegando pri-
meiro, se ndo expedirem mais cedo”
estabeleceu, pelo alvard de 11 de ja-
neiro de 1758 que “os navios que hou-
vessem levado efeitos proprios e que
carregarem escravos por conta e risco
de seus respectivos armadores, possam
e devam sair dos referidos portos sem
sujeicio ou embargo algum, ao livre
arbitrio de seus carregadores, logo que
estiverem carregados...” Determinou
ainda esse alvard que nesses navios nao
pudesse haver “reparticdo de escravos,
nem determinado numero deles, para
os portos do Brasil... Ficandc. contra-
riamente, livre a cada mestre de navio
fazer viagem com os escravos, que hou-
ver resgatado, as pessoas a quem per-
tencerem os ditos navios, ou seus cons-
tituidos, ou com os que houver recebi-
do por frete para os portos do Brasil
abaixo declarados (Rio de Janeiro, Ba-
hia e Pernambuco)”.

Vé-se ai perfeitamente configura-
do o regime de transporte privado (em
navios proprios ou afretados), sendo
expressamente vedado a tais navios fa-
zerem transporte publico. Nota-se, tam-
bém, que os mestres ou capities eram
os legitimos representantes dos arma-
dores.

Por outro lado, esse mesmo alvara
determinava aos navios que fossem
“carregar escravos por frete” rigorosa
observancia do critério de preferéncia
por antiguidade “...de sorte que aque-
les que chegarem primeiro, serdo tam-
bém primeiro expedidos pela ordem do
tempo em que houverem entrado: e
que, chegando ao mesmo tempo dois

navios, seja preferido para sair aquele
que for de maior lotacdo”.

Enquadram-se ai os navios que fa-
ziam o transporte publico dos escravos.
Obrigavam-se seus proprietarios, usu-
frutuarios ou afretadores — devida-
mente representados por seus capities
ou mestres — tdo-somente a transpor-
tar os escravos de um ou mais carre-
gadores, ndo necessitando, assim, de
levar efeitos proprios para o escambo.
Era, portanto, justo e natural que o
carregamento de tais navios obedeces-
se ao critério da preferéncia por anti-
glildade.

Nao foi esse, porém, em nossa his-
téria maritimo-comercial, o primeiro
documento oficial que reconheceu a
existéncia do transporie publico na na-
vegacdo brasileira: tanto quanto se sai-
ba, esse regime estava em vigor, pelo
menos, desde 1684, data da Lei das
Arqueacdes, em que foi criado o im-
posto das preferéncias, a cargo dos na-
vios, cujos capities ou mestres, dos
83000 que recebiam dos carregadores
para transporte de seus escravos, paga-
vam ao contratante do fisco o imposto
de 2$000 de preferéncias, ficando com
63000 a titulo de frete. Essa situacio
teria perdurado até 25 de janeiro de
1758, data do alvara que alterou as nor-
mas para cobranca dos direitos e do
frete referentes ao despacho dos ne-
gros dos portos do Reino de Angola.
Pelas novas regras, ao que parece, dos
9%$000 gue os contratadores do fisco re-
cebiam dos carregadores para despa-
cho de seus escravos, 65000 seriam pa-
gos aos capitdes ou mestres dos na-
vios, a titulo de frete, ficando o fisco
com os 3$000 restantes. E o que se de-
preende do exame daquele documento,
cuja redacdo €, aos olhos do leitor
moderno, algo confusa. Ei-lo:

“Por escravo, ou seja macho ou
femea, que se embarcar no reino de
Angola e portos de sua dependéncia,
excedendo a altura de quatro palmos
craveiros da vara... se pagard 8$700 em
uma s6 e Unica adicdo, e por um s6 €
unico despacho, sem que para isso se
pratique outra alguma avaliacdo ou di-
ligéncia, que ndo seja a referida medi-
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da... Por cria de pé, que tenha de qua-
tro palmos para baixo, se pagara na
sobredita forma a metade dos referidos
direitos, ou 4$350. Sendo as crias de
peito, serdo livres de todo e qualquer
imposto, fazendo uma s6 cabeca com
suas respectivas mdies, para por despa-
cho destas se cobrarem somente o0s
8$700 acima referidos. E porque os
2%000 das preferéncias, que atualmente
estiio a cargo dos navios, para 0s per-
ceberem de mais no frete dos escravos,
levando por isso 88000 de frete e pre-
feréncia por cada um escravo, ficam
compreendidos na importancia dos
8%7C0... ndo possa levar cada navio de
frete mais do que 63%000 por cabeca”.
Além dos 83700 eram cobrados $300
de subsidio, perfazendo o total de
$$000.

Os navios que faziam o transporte
privado estavam sujeitos, desde 1649
ou 1651, aos chamados direitos novos,
também de 3$000 por peca de escravo
embarcada.

As estatisticas sobre a natureza, o
vulto e valor das mercadorias trans-
portadas entre os portos brasileiros e
os de Angola sfo escassas e fragmenta-
rias, a nao ser na parte referente ao
embarque de escravos que sdo bastante
minuciosas.

Eis, por exemplo, as exportacdes
do Rio de Janeiro para Angola em
1756:

Angola em 1796:

Generos Luanda Benguela
Actcar............ 402 arrobas 200 arrobas
Agzuardente........ 2.253 pipas 588 pipas
Arroz: .. .a . 2.308 arrobas 340 arrobas

1.422 arrobas
Carne seca........ 1.210 arrobas

Farinha detrizo. ... 536 arrobas
400 arrobas
Farinha de mandioca 1.820 alqueires 6.820 alqueires

BT A0 s nisiasees 600 alqueires

Naquele mesmo ano a exportacio
de escravos daquelas duas cidades de

Angola para o Brasil (principalmente
Rio de Janeiro) foi, respectivamente:

Escravos Luanda Benguela
(DTS i (0 R 7 . < | 7.885
Ceiaside pee 4 e 1L 14

7.394 7.899

Observa-se que o principal género
exportado do Rio de Janeiro era a
aguardente (provavelmente de Campos,
Parati etc.) para o escambo dos negros.
Outros géneros, como a farinha de man-
dioca, também serviam para esse fim.

Em 1804, a Bahia exportava
73.600$500 para Angola e importava
dali 209.440$000.

Quanto a movimentagio e carga
dos navios eis Wa amostra tipica cor-
respondente a4 segunda metade do sé-
culo XVIII:

Anos N de navios Cabegas
1766 39 14,242
1767 43 15.511
1768 36 12.857
1769 32 11.182

150 53.792

Resulta dai a média de 357 cabe-
cas transportadas por viagem. Por um
documento assinado por Alexandre Jo-
sé Botelho de Vasconcelos, 5¢ Governa-
dor de Benguela, verifica-se que, de
1762 a 1799, ou seja, em 37 anos, .
232.572 cabecas e 451 crias de pé fo-
ram exportadas daquele porto para o
Brasil em b61 navios, o que correspon-
de a média de 15 viagens anuais, sendo
transportados 415 escravos por viagem.
Com o frete de 63000 tem-se, somente
na viagem de retorno, a renda bruta
média de 2.142$000 no primeiro caso
e 2.490%000 no segundo.

Anualmente, nessa época, partiam
do Rio 14 navios para Luanda e 10 pa-
ra Benguela, restando, assim, em mé-
dia 14 navios anuais para outras pro-
cedéncias,
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Em 1821 entraram no Porto do Rio
de Janeiro 57 navios vindos da Europa
(na maioria estrangeiros) e 54 vindos
da Africa (todos nacionais).

Os produtos africanos importados
eram Oleo de palma (azeite dendé),
cera, marfim e... escravos.

“Fortunas colossais eram feitas
nesse comércio angolano-brasileiro, co-
mo a do negociante Jodo Barbosa Ro-
drigues, que ao falecer deixou uma he-
ranca de 3 milhdes de cruzados, envia-
dos pelo Governador de Angola na Fra-
gata-de-Guerra D. Pedro para o Rio de
Janeiro, onde foi preciso subornar altos
funcionarios reais para que um de seus
herdeiros a recebesse; ou como a de
Manoel José de Souza Lopes, em cuja
casa comercial girava mais de um mi-
lhao”...

2.4 — Navegacdo da Costa da Mina.
Sua Organizacéo e Importancia.

Esse trafico era predominantemen-
te baiano e essencialmente negreiro,
sendo transportadas na viagem de ida
apenas os efeitos necessarios ao escam-
bo: tabaco da regifio de Cachoeira ou
jeribita (cachaca) do Recdncavo.

Como a Costa da Mina (regido li-
tordnea compreendida entre o Cabo do
Monte ou Mozurar e o de Lopes Gon-
calves) estivesse sob dominio estran-
geiro, o contrabando campeava desen-
freado, trocando-se o fino e afamado
tabaco baiano por mercadorias euro-
péias de varias procedéncias.

O ponto de apoio dos navios luso-
-brasileiros que 1a iam comerciar era a
Fortaleza de Sdo Jo&do Batista do Aju-
d4 (Ouidah), no Daomé, guarnecida e
sustentada por gente da Bahia. Os ho-
landeses determinavam quais as loca-
lidades sob seu dominio onde esses na-
vios podiam carregar, capturando os
entrelopos ou aqueles encontrados em
situacfio irregular. Cobravam 109, de
direitos, que eram pagos, com tabaco,
na Fortaleza de Sio Jorge da Mina
(Elmina). Os direitos portugueses pa-
gavam-se em S. Tomé ou Principe,
quando os navios ali faziam escala, ou
entdo, ao entrarem nos portos brasilei-

ros; orcavam, em 1798, em 3$500 por
€sCravo.

A navegacic da Costa da Mina,
baseada exclusivamente no regime de
transporte privado, foi sempre livre.
Duas ou trés tentativas governamentais
de controld-la resultaram em fracasso.

Em 1730 foi estabelecido que ne-
nhuma embarcacio pudesse navegar
para aquela Costa sem prévia licenca
do Vice-Rei do Brasil, ou do Governa-
dor da Capitania de Pernambuco. Pro-
curava-se, talvez, reprimir o contra-
bando...

Como, na opinido do governo lo-
cal, o nimero de embarcacdes empre-
gadas nesse ftrafico fosse exagerada-

ente grande, tumultuando e ameacan-
do arruinar o negécio, D. André de
Mello e Castro, Conde das Galveias e
5 Vice-Rei do Brasil, baixou a provisio
de 23 de marco de 1743, determinando
que s6 vinte e quairo navios pudessem
tomar parte naquela navegagio.

Para que isso se fizesse ordenada
e equitativamente foi adotado o siste-
ma de furno e giro: de trés em trés
meses partia da Bahia uma frota de
trés navios, tirados por sorte entre to-
das as embarcacbes que deviam ir, nio
tornando a entrar nas sortes as que
tivessem saido, até todas serem contem-
pladas, o que 86 aconteceria no fim de
vinte e quatro meses.

Com o decorrer dos anos o siste-
ma de turno e giro foi se desvirtuando
pelas manobras confusionistas de al-
guns traficantes poderosos que, deste
modo, procuravam tirar vantagens para
suas empresas.

Dai a nova provisao de 1746, ainda
do Conde das Galveias, estabelecendo
o critério de preferéncia por antigiiida-
de “assentando-se que é mais conve-
niente que as sortes ndo se repitam, e
que 0s navios continuem a sair pela
mesma ordem com que ultimamente
tém ido, assim se execute... ficando
sempre continuando o mesmo giro em
que sairam e ndo pela ordem por que
entraram nesse porto da Bahia, porque
por essa ordem se poderia alterar a
antigiiidade e turno estabelecido...”
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Cutrossim, para que dois ou trés
traficantes nfic se combinassem para
fazer o truste dos escravos da Costa da
Mina, D. Luis Pedro Peregrino de Car-
valho de Menezes e Ataide, 10° Con-
de de Atouguia e 6° Vice-Rei do Brasil,
baixou, em 8 de margo de 1751, uma
portaria limitando a cada armador in-
dividual ou parceria maritima a opera-
cdo de um unico navio, ficando a ter-
ca parte das embarcacdes de maior ar-
queacdo e a quarta parte das de me-
nor, livres para a praca e para os de-
mais moradores da Bahia que as qui-
sessem utilizar por conta propria.

Ora, evidentemente, tal utilizacio
dos navios sé poderia ter lugar através
de contratos de fretamento entre os
legitimos proprietarios e ©0s novos
usudrios. Seria fretamento-locacio ou
fretamento-transporte? O documento
em apreco nao esclarece a duvida; to-
davia, qualquer que tenha sido a moda-
lidade daqueles contratos, o fato é que
enorme quantidade de tabaco foi trans-
portada da Bahia para a Costa da Mi-
na, inflacionando o preco dos escravos
(que passou dos usuais trés rolos por
cabegca para sete e dez, subindo, mais
tarde, para quinze e vinte), aumentando
o contrabando de fazendas estrangeiras
(trocadas por aquele produto com os
feitores ingleses, franceses e holande-
ses) e, finalmente, causando prejuizos
4 alfandega de Lisboa (por ser desvia-
da daquela praca para o trafico afri-
cano). Dai a surpreendente — ja que
0 governo metropolitano era exercido
pelo Marqués de Pombal, defensor in-
transigente do mercantilismo colber-
tista — provisdo de 30 de marco de
1756 que permitia “o uso franco da
navegacio para a Costa da Mina a to-
dos que la quisessem ir e mandar co-
merciar em embarcacdes que nao exce-
dessem o nimero de trés mil rolos, co-
mo principal fundamento de ficarem
sendo continuas as utilidades e de
abundarem de escravos em precos coO-
modos o Recoéncavo, os sertdes e mi-
nas daquele dilatado continente”. E
bem verdade que tal provisido partiu da
sugestio de D. Marcos de Noronha,
6° Conde dos Arcos e 7¢ Vice-Rei do
Brasil: “O meio mais seguro, mais ttil
e mais cOmedo, é por V. M. este con-

trato livre, para que cada um que qui-
ser possa mandar para a Costa da Mi-
na a sua embarcagio, como e quando
quiser, e extinguir o nimero (24) e tu-
do o mais até aqui praticado (turno e
giro) ... Porém, com uma cautela que €
todo o navio que chegasse a um porto
da Costa da Mina a trocar tabacos por
escravos, e 14 achasse ja outro navio
com o mesmo hegécio, este segundo
seria obrigado a trocar pelo mesmo
(numero de rolos) que o primeiro ti-
vesse ajustado... para que os mestres
dos navios nio fizessem dano uns aos
outros com o interesse de se recolhe-
rem primeiro a este porto e poderem
vender e reputar melhor os escravos”.
Seria um meio eficaz de controlar os
precos, se fosse obedecido...

Restrita, desta maneira, aos navios
de pequenc porte (3.000 rolos de ta-
baco correspondem ao lote de 7.500
arrobas) e, em virtude do alvara de 17
de janeiro de 1757 proibindo que o pré-
mio do dinheiro dado a juro ou a ris-
co excedesse de 5%, a navegacio 2a
Costa da Mina ficou acessivel aos dni-
mos ambicicsos dos pequenos nego-
ciantes da Bahia, passando nela a tra-
ficar grande multiplicidade de embarca-
¢oes, tumultuando mais uma vez o ne-
gocio. J4 no ano seguinte, escrevia o
Conde dos Arcos ao Marqués do Pom-
bal, encaminhando uma representacio
do alto comércic baiano a presenca
real, solicitando a aprovacio dos esta-
tutos da Companhia Geral da Guing,
tendo S. José por padroeiro, £00.000
cruzados de capital, e reivindicando
para si o comércio exclusivo para os
portos da Costa da Mina, a introducio
do tabaco nas Ilhas de S. Tomé e do
Principe, a administracdo do Castelo ou
Fortaleza de S. Jodo Batista do Aju-
da (que seria edificada em outro sitio
com forcas proporcionadas para se de-
fender contra as invasbes e violéncias
do régulo e dos poderosos do Daomé)
etc., etc... “Em tdo abreviado tempo de
exercicio desta nova formalidade, tem
mostrado a experiéncia tio considera-
veis prejuizos quantos sio os navios
perdidos que tém voltado, sendo alguns
dos que ainda se despacharam em es-
quadras que, pela falta de cativos, que
lhe ocasionaram as muitas embarcacdes
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que se despacharam para a Costa, fo-
ram precisados os que 14 se achavam a
voltarem com mais de dois mil rolos de
sua carga em ser, por lhe nfdo poderem
dar consumo em razido da abundéncia
no dito género e total desprezo da sua
estimacio”. Desta vez, porém, a Corte
nao lhe deu atencfo; primeiro, porque
nio era dos habitos absolutistas de
Pombal voltar atras de suas decises,
segundo, porque a Companhia seria
uma ofensa aos interesses metropolita-
nos, pois daria aos nativos-americanos
um privilégio privativo das compa-
nhias de colonizagio e de navegacio
oficiais. Teve, portanto, a navegacdo
baiana de acomodar-se as contingén-
cias naturais do negdcio e correr 0s
riscos proprios do regime da concor-
réncia ou da livre empresa. Fé-lo, com
grande eéxito, mantendo por longo
tempo comeércio considerdvel com a
Costa da Mina: em 1804 a Bahia ex-
portava 268.259$000 para aquela Cos-
ta e dela importava 492.833$800. “To-
dos os anos iam da Bahia 12 a 15 na-
vics levando 60.000 rolos de tabaco e
trazendo 6.000 a 7.000 escravos, entre
negros, negras, moleques e molecas”...

No comércio daomeano-brasileiro
o mais poderoso e opulento traficante
brasileiro foi o fabuloso Xaxd (chefe e
juiz dos brancos) Félix de Souza, mu-
lato, baiano, semi-analfabeto, ex-oficial

de proa da Real Armada; ex-coman-
dante (em 1800) da Fortaleza de S.
Jodo Batista do Ajudi; senhor patriar-
cal de seleto harém, do qual faziam
parte princesas daomeanas que ele
mandava educar na Bahia; pai de imen-
sa prole (80!); fundador de dinastia de
descendentes notdveis; faustoso anfi-
trido de principes europeus e viajantes
ilustres que lhe gabavam a magnifi-
céncia e a mesa farta...

2.5 — Competicdo Entre os Portu-
gueses Metropolitanos e os Luso-Bra-
sileiros no Trdfico Africano.

N&o se conformavam O governo e
os negociantes da Metropole de verem
tdo lucrativa navegacgio nas mios de
uns poucos hativos-americanos. Mas,
todas as vezes que chamaram a Si a
protecdo oficial do trafico, através de
companhias de colonizacio e navega-
cdo, fracassaram redondamente. Assim
aconteceu em 1649 com a Companhia
Geral do Brasil, incorporada por ju-
deus portugueses inspirados pelo Pe.
Antdnio Vieira; em 1682, com a Com-
panhia do Estanco do Pard e Mara-
nhdo, que provocou a revolta de Be-
quimdo (Beckmann); em 1693, com
a Companhia Real da Guiné a das In-
dias; em 1723, com a Companhia da
Costa da Africa (Corisco), finalmente,

i

O Cormorant destruindo os Brigues negreiros Serca e Dona Anna
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em 1753, com a Companhia do Grio-
-Parda e Maranhdo e em 1759 com a
Companhia Geral de Pernambuco e Pa-
raiba, fundadas ambas sob os auspi-
cios e interesse direto do Marqués de
Pombal, durante o reinado de D.
José 1.

Destas duas dultimas, ao que se
sabe, a primeira, em 22 anos (1757 a
1779) de existéncia introduzira nos
seus dominios apenas 2.738 cabecas e
6 crias, procedentes de Angola; e a se-
gunda, em 17 anos (1760 a 1777) trans-
portara da Costa da Mina para Per-
nambuco o total de 24.149 cativos,
entre cabecas e crias. Ndo dispondo a
Companhia do Grao-Pard e Maranhio
sendo de algoddo, arroz, café, farinha
de mandioca e couros, s6 pudera nego-
ciar com Angola; o que nio sucedera
com a Companhia de Pernambuco e Pa-
raiba, que, além de possuir a cachaca
e acucar, dispunha de navios cujos ca-
pitdes e mestres estavam, desde longa
data, familiarizados com os sobas e
feitores da Costa da Mina.

Companhias de economia mista,
dirigidas por funcionarios estatais
apaticos — sendo incompetentes ou
corruptos — estavam fadadas ao fra-
casgo. Os negociantes de Lisboa feste-
jaram com um Te-Deum o decreto de
5 de janeiro de 1778 que mandava ex-
tinguir a primeira, enquanto a se-
gunda, ao ser extinta pelo decreto de
8 de maio de 1780, estava insolvente,
dando grande prejuizo as pracas da
metrépole...

2.6. — Seccdo Transversal em 1827

Excelente sec¢io transversal re-
presentativa das atividades do trans-
porte maritimo por ocasiio do Primei-
ro Reinado nos oferece a leitura das
Noticias Maritimas estampadas no pri-
meiro nimero do Jornal do Comércio
do Rio de Janeiro, publicado a 1° de
outubro de 1827, quando o Brasil se
encontrava em plena guerra contra as
Provincias Unidas do Rio da Prata. De-
la se deduz que de 22 veleiros mercan-
tes que se achavam na Guanabara, an-
gariando carga e passageiros para se
fazerem ao mar, 12 (54,5%) eram na-
cionais, 3 portugueses, 3 ingleses, 3

americanos e 1 francés, Dos 12 nacio-
nais, 4 (um terco) eram de longo cur-
so, destinando-se 1 para o Rio da Pra-
ta (Montevidéu) e 3 para a costa oci-
dental africana (Angola e Benguela);
estes ultimos, evidentemente, para o
trafico de escravos. Os 8 restantes ope-
ravam na cabotagem.

“Quem quisesse” — rezam as noti-
cias — quem quisesse carregar ou “hir
de passagem” naqueles veleiros (em sua
quase totalidade bergantins, para o que
havia “excelentes comodos™), deveria
dirigir-se diretamente aos respectivos
capitdes, ou entdo, aos caixas dos na-
vios, ou ainda aos consignatdrios ou
aos corretores de navios. Ao que pa-
rece, esses Ultimos eram em ndmero
reduzidissimo: s6 hd mencio (4 vezes
repetida) dos Srs. Hudson & Wegue-
lin, estabelecidos na Rua Direita (1°
de Marco) n® 136. Os demais agentes
poderiam ser encontrados em pitores-
cos enderecos do Rio antigo: no can-
to de S. Pedro (esquina da praia com a
Rua de S. Pedro, hoje desaparecida),
Praia dos Mineiros (inicio da Rua Vis-
conde de Inhatima), Rua das Violas
(Teofilo Ottoni), Praia do Peixe (Cais
Pharoux), rua detrds do Hospicio, Rua
dos Pescadores (Visconde de Inhag-
ma). Entre os consignatarios, citam-
-se as firmas estrangeiras Samuel Clapp
& Co., Boog, Pearson & Co., Hayworth
& Co., Samuel Phillips & Co., Christini
e Poncel, C. H. Melchert. James Birk-
head, Dionisio Ozioste, etc., o que re-
vela préspero comércio internacional
— preponderantemente inglés — exis-
tente no Brasil.

Vé-se, também, por aquele jornal,
que em 1827 era comum, no Rio de Ja-
neiro, o fretamento-locacio de navios
estrangeiros, principalmente america-
nes: a Galera Shylock (lote de 400t.
forrada e pregada de cobre) e o Ber-
gantim William Tell (lote de 14.000
arrobas, forrado e encavilhado de co-
bre, novo e de muito boa construcio),
ambos americanos e tramps, na verda-
deira acepcdo maritima da palavra, se
ofereciam a frete para qualquer porto
do mundo...

Mas era o fretamento-transporte
que predominava: todos os veleiros,
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ali mencionados, aceitando cargas e
passageiros para diversos portos na-
cionais e estrangeiros predeterminados
por seus capitdes, por seus consignatéa-
rios ou pelos caixas de suas parcerias
maritimas.

E interessante observar-se (ue O0S
navios que se destinavam aos portos do
Sul aguardavam, para seguir viagem, a
formacio de um comboi (sic) ou frota
para, sob a escolta de um ou mais na-
vios de guerra, navegarem em conser-
va a fim de se protegerem contra pos-
siveis ataques de corsarios platinos.
Finalmente, nfio menos curioso € o avi-
so da partida do Paquete inglés Lord
Melville “em direitura a Falmouth, ama-
nhi 2 do corrente; a mala serd fechada
hoje as 10 horas da noite”. A palavra
paquete significando entdo correio ma-
ritimo (do inglés Packetboat), — 0
barco dos pacotes, isto €, das encomen-
das (colis), ou seja, da mala postal —
e nio, como hoje, qualquer navio de
passageiro... O servico de paquetes en-
tre a Inglaterra e o Brasil havia sido
criado pela Convencdo de 1810, ratifi-
cada pela Carta de Lei de 26 de feverei-
ro daquele mesmo ano.

2.7 — Pormenores OQOperacionais da
Navegacio Afro-Brasileira

Declarava em 1781 o Dr. José da
Silva Lisboa, futuro Visconde de Cai-
ru, que naquela data, cingiienta em-
barcactes “entre corvetas e sumacas”
eram as que navegavam da Bahia para
a Africa, das quais oito a dez na linha
de Angola e as restantes para a Costa
da Mina.

Pondo de lado, por inaceitavel, a
hip6tese de aquele sabio baiano — 0
maior jurisperito em direito comercial
maritimo da época, quer no Brasil co-
mo em Portugal — ter-se enganado na
classificacio dos navios, conclui-se que
muitos dos veleiros usados na navega-
cio afro-brasileira eram navios de guer-
ra — corvetas — pertencentes a Co-
roa, possivelmente fretados a casco nu
aos traficantes, que os aprestavam e
tripulavam. S6 assim se explica a pro-
visdio do Conde de Atouguia mandan-
do “a terca e a quarta parte das em-

barcacdes, respectivamente de maior e
menor arqueacdo (ficarem) livres para
a praca e para os mais moradores da
Bahia”, dest’arte, dispondo dos navios
aquele Vice-Rei como se fossem pro-
priedade sua...

Conhecidos na giria maritima da
época pelo apodo de tumbeiros — pro-
vavelmente pelo nimero excessivo de
Gbitos que geralmente neles ocorriam
durante a tétrica middie passage, de

infame memoria — os veleiros mais
fregiientemente usados no trafico ne-
greiro eram os bergantins, barcos

ideais para a navegacdo afro-brasilei-
ra, quer pelo porte conveniente, quer
pelas qualidades nautico-econdmicas da
armacdo, especialmente adequada aos
ventos reinantes na travessia e cuja
manobra requeria tripulacdo reduzidis-
sima.

A viagem durava trinta e cinco
dias de Angola a Pernambuco, quaren-
ta 4 Bahia e cingiienta ao Rio de Ja-
neiro. Entre este porto e os de Ango-
la mal chegavam os tumbeiros a fazer
uma viagem redonda por biénio: as-
sim, nos primeiros dez anos do século
XIX sabemos que 0s navios negreiros
Feliz Eugénia, Nossa Senhora da Con-
ceicdo e Santa Rita, Amizade e S. José
Diligente e Protetor, ndo foram a mais
de vinte e trés viagens, 0 que COIres-
ponde, em média, a vinte e um meses
de viagem redonda por navio, ou seja,
quatro meses de mar e dezessete de
porto. A razio dessa longa estadia nos
portos era a de, por vezes, aguarda-
rem meses a fio, na costa africana, a
descida dos negros do interior e, uma
vez estes chegados, esperarem na fila
da precedéncia por antigiiidade sua vez
de carregamento. Nos portos brasilei-
rog tinham de angariar carga e passa-
geiros para a Africa, ap6s o longo pe-
riodo necessdrio aos reparos das obras
vivas carcomidas pelo gusano ou tere-
do dos mares tropicais, ao refresca-
mento do aparelho e, sobretudo, a lim-
peza de toda a sorte de dejecbes e
imundicies acumuladas nos pordes, du-
rante a travessia de retorno, pela car-
ga humana ali amontoada.

Media-se essa carga em pecas: pe-
ca de escravo, pecas da India (de Cas-
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tela) ou pecas do Brasil. Nos contra-
tos de fornecimento de escravos ou
asientos a peca da India correspondia
a um negro jovem, de sete quartas (ou
palmos craveiros da vara) de altura.
O palmo craveiro, também chamado
palmo de goa, usado na construcio na-
val, media 0,25m ou 10” inglesas;
conseqlientemente, a altura padrio dos
asientos era 1,75m ou 5-10”. Para de-
terminar-se o vulto da carga em pecas
da India, somavam-se as alturas de to-
do o lote de negros — inclusive ho-
mens, mulheres e criancas — medidas
em quartas, ou palmos craveiros, ou de
goa, e dividia-se o resultado por sete;
ou, entdo, se medidas em polegadas
inglesas, por setenta.

Em certos asientos a unidade de
medida adotada para a carga humana
era a tonelada, definida como equiva-
lente a 3 pecas da India. Por este sis-
tema, determinava-se o ntimero de to-
neladas, dividindo a soma total! das al-
turas por vinte e um ou duzentos e dez,
conforme estas fossem medidas em
quartas ou em polegadas inglesas.

Nos carregamentos para o Brasil
contavam-se as pecas pelo critério da
idade. Assim:

1 peca = 1 bom escravo, de 18 a 35
anos;

= 2 velhos, de 35 a 40 anos:
= 2 crias de pé, de 4 a 8 anos;

= 3/2 molecdes ou molecas, de 8 a
18 anos.

Os maiores de quarenta anos eram
rejeitados e as crias de peito, menores
de quatro anos, nido se contavam.

O ntimero de cabecas, ou de escra-
vos, ou de negros, excedia o nimero de
pecas em cerca de 60%,.

Viu-se que, pelo alvarid de 25 de
janeiro de 1758, para pagamento dos
direitos e do frete, adotava-se o crité-
rio das alturas: os mais altos que qua-
tro palmos craveiros (1,00m) pagavam
direitos e fretes por inteiro (3$000 e
63000), os menores de 4 palmos cra-
veiros, pela metade, e as crias de peito
nada pagavam.

A carga mdxima permitida em ca-
da carregamento era regulada pela Lei
das Arqueagdes, de 18 de marco de
1684, segundo a qual sete ou cinco ca-
becas, em cada duas toneladas de ar-
queacdo, eram 0 MAXimMo gue os navios
podiam receber, conforme as portinho-
las de que dispusessem, “pelas quais
0s negros pudessem comodamente re-
ceber a viragdo necessaria”’. Nos
tween-decks, plataformas ou bailéus
que dividiam horizontalmente o espa-
¢o das cobertas — “podiam levar, por
tonelada, cinco cabegas miudas de ida-
de e nomes de moleques”... trés refei-
¢des e uma canada (1,4 litros) de agua
por dia para cada escravo, entrando
0s pordes, para esse fim, no calculo da
capacidade dos tumbeiros. Medicamen-
tos e bons tratos para os negros doen-
tes; um capeldo em cada viagem para
dizer a missa e dar a extrema-uncéo
aos moribundos, Multa de dois mil cru-
zados acrescida do dobro do valor dos
cativos transportados e mais, além de
degredo de dez anos na India, para os
transgressores.

Nos tumbeiros ingleses do século
XVIII, dos quais o Brookes — perten-
cente com oito outros ao armador Ja-
mes Jones, de Liverpool — era prot6-
tipo, os sexos e as idades eram separa-
dos por pordes, e 0s negros eram agri-
lhoados, dois a dois, pelos tornozelos,
concedendo-se a area de 5-6” de com-
primento e 16” de largura para cada
escravo. Nos negreiros brasileiros, po-
rém, pelo testemunho grafico de Ru-
gendas, o espaco das cobertas era mais
liberalmente concedido, embora a pro-
miscuidade fosse completa. Nota-se,
também, naquela bem conhecida gra-
vura, que apenas um ou outro recalci-
trante se acha acorrentado pelos tor-
nozelos e que os doentes jazem em ma-
cas pendentes dos pés de carneiros.

Os oficiais e gente da tripulacio
dos veleiros eram reduzidos ao mini-
mo. Além do capitdo ou mestre, havia
o piloto e o contra-mestre. A principio
0s navios levaram um capitdo e um ci-
rurgifo, mas a lei de 7 de julho de
1831 acabou com essa exigéncia. Entre
os oficiais de proa os mais importantes
eram o carpinteiro e o calafate, pois
deles dependia a seguranca do barco.
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As vezes, ia a bordo, sem todavia
fazer parte da tripulacéo, o sobrecarga,
isto &, o representante do dono do na-
vio para receber os fretes, ou do car-
regador para vender ou negociar suas
mercadorias.

A tripulacdo era, homem por ho-
mem, escolhida a dedo e engajada pelo
capitio ou mestre, que lhe ajustava a
soldada, e a quem estava sujeita e obri-
gada a obedecer e cumprir suas ordens
em tudo quanto fosse relativo ao servi-
co do navio. O capitdo era o arbitro
supremo’ no que se referia ao numero,
composiciio e obrigacdes dos tripulan-
tes de seu navio. Jamais a regulamen-
tacio governamental deitou regras SO-
bre a constituicdo, lotacio e deveres
das tripulacdes dos veleiros. O género
dessa navegacdo nfio o permitia; com
efeito, era perfeitamente facultado ao
capitio ou mestre o uso de todo ou
parte do aparelho, empregando ou nao
todas as velas, o que ele fazia a seu
juizo, de acordo com as condicbes do
tempo e o nimero e qualidade de seus
homens.

Para o financiamento das expedi-
cBes maritimas era muito usado o em-
préstimo de dinheiro a risco ou cam-
bio maritimo (os bottomry bonds dos
ingleses, ou le prét a la grosse dos fran-
ceses), operacdo crediticia em que O
proprietdrio ou armador tomava di-
nheiro emprestado para a viagem obri-
gando-se a restitui-lo no vencimento,
acrescido do prémio, se e quando o na-
vio e sua carga chegassem a bom por-
to no lugar convencionado. Perecendo
o navio e a carga, pela fortuna do mar,
desaparecia a obriga¢do do tomador
de empréstimo. Registrou o Dr. José da
Silva Lisboa, futuro Visconde de Cai-
ru, em seu tratado de direito comercial
maritimo, a seguinte férmula da letra
de risco, usada em seu tempo, na Ba-
hia, na navegagdo da Costa da Mina:

“Babhia, de de 1803.

Principal .........-. $

Prémio a 5% ....... $
Total  wsmgessscs $

A trinta dias de vista, depois da
chegada a salvamento ao porto desta
cidade, ou a qualquer porto do Brasil,
onde faca descarga vindo de volta da
Costa da Mina, ou qualquer porto da
Africa, o bergantim “invocacdo tal”
para onde segue viagem com O Imes-
tre F., pagarei eu F. senhoria “ou in-
teressado” que sou do casco e carga do
mesmo bergantim, ou quem meus po-
deres tiver e efeitos receber, por esta
minha unica letra de risco ao senhor
F., ou a quem seus poderes tiver, e es-
ta me apresentar, a soma e quantia de
., proveniente de ....$ ....
recebido do dito senhor em dinheiro
(ou em tabaco e efeitos), para ajuda e
aumento da carregacdo do dito bergan-
tim, e pelo risco que nele vai correndo
de mar, fogo, corsario e piratas, inimi-
gos ou falsos amigos, e nao de qual-
quer outra avaria, alijacdo, e morte de
escravos, que isto tomo sobre mim; e
lhe dou de avanco cinco por cento de
prémio, que nos ajustamos, que junto
ao capital faz a dita quantia de “tanto”
que pagarei sem duvida alguma, no
tempo de seu vencimento; e caso nau-
frague o dito bergantim (o que Deus
nio permita) ficara essa letra vencida
pro rata; e ndo satisfazendo no seu
vencimento, pagarei do tempo que
exceder os juros da lei até seu real em-
bolso; para o que obrigo meus bens
presentes e futuros, dito bergantim, e
sua carregacio, etc.

Firma do recebedor”.

Note-se que 1803 ainda prevalecia
o prémio de 5%, valor permitido pelo
alvara de 17 de janeiro de 1757, a pro-
pésito do qual, ponderava o Conde dos
Arcos, 7° Vice-Rei do Brasil, ao Mar-
qués de Pombal, em seu oficio de 4 de
maio daquela ano; “Ndo haverd quem,
por tdo pequeno interesse, haja de ex-
por o seu cabedal aos riscos que jus-
tamente se consideram em qualquer de
navegac@o”. Tinha razio o vice-rei,
porquanto, para a navegacio da Costa
da Guiné, a taxa de prémio do em-
préstimo a grande aventura, corrente
em Franca em 1681, era de 25 a 35%.
E bem verdade que os riscos ndo eram
idénticos nos dois casos. Seja como for,
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o fato é que a taxa de 59 resistiu,
pelo menos oficialmente, meio século...

2.8 — A Repressdo ao Trdfico Africa-
1no e sua Repercussdo Sobre a Marinha
Mercante Brasileira. Fim da Navega-
cdo de Longo Curso a Vela.

Violado impunemente, em 1553, o
tabu da exclusividade portuguesa da
navegacio africana, pelos navios de
S. M. britanica, a Rainha Maria Tudor,
niao tardaram os intrépidos marinhei-
ros ingleses a penetrarem nos nio me-
nos exclusivos mares castelhanos das
Indias Ocidentais, pondo, assim, em xe-
que as bulas papalinas que outorgavam
aqueles privilégios as duas nacdes ibé-
ricas. Em 1562, o Almirante inglés Sir
John Hawkins, da heroica estirpe na-
val elizabetana, famoso por suas ousa-
das tropelias e rapinagens, apresara
trezentos negros nas feitorias da Serra
Leoa e tivera a petulancia de os ven-
der em Sdo Domingos... Estava assim,
inaugurada a era britanica do trafico
de escravos que por duzentos e cin-
glienta anos infestou de navios negrei-
ros os mares das Caraibas, o Golfo do
México e os portos sulinos da América
do Norte, dando lucros fabulosos aos
armadores de Liverpool, Londres, Bris-
tol e tantos outros centros maritimos
do Reino Unido,

Fosse por motivos humanitérios,
fosse por interesses econdmicos ou por
mero calculo politico-imperialista ou,
talvez, por todas essas razbes juntas
—  “tAo bem mescladas nesse cristia-
nismo protestante que faz de cada su-
dito de S. M. britdnica um doublé de
cruzado e mercador” — passou a Gra-
-Bretanha, surpreendentemente, nos al-
bores do século XIX, de inveterada e
opulenta participante do trafico (por
cujos asientos muitas vezes se pautara
sua politica exterior, e a cujo servigo
estiveram seus soberanos, seus minis-
tros e sua marinha real), a mais devo-
tada, pertinaz e intransigente campea
da causa dos negros...

Planejara a abolicio eventual da
escravatura pelo processo da extincéo
gradual do trafico, a cujo servigo poria
todo o peso do seu prestigio, a habi-
lidade de sua diplomacia e o poderio
de suas esquadras. Inventaria, para es-
se fim, “novo principio de direito intex-
nacional” (Castlereagh): o de visita,
busca e apreensio, em tempo de paz
contra navios suspeitos, e uma ‘“ficcio
de direito” (Antonio Paulino Limpo de
Abreu): a equiparacio do trafico a pi-
rataria.,, Concentraria, portanto, no
Atlantico Sul grande nimero de navios
da Real Armada e os empregaria em
cruzeiros ao longo das rotas usuais dos

1

Aprisionamento e destruicio de navios negreiros pelo navio Cormorant,
a vista do Fiorde de Paranagua
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navios negreiros em alto-mar, ou ao
longo das costas africanas e brasilei-
ras, inclusive dentro dos mares terri-

toriais, 4 caca dos entrelopos.

Estabeleceria,” em posicbes estra-
tégicas na Africa e nas Ameéricas, tri-
bunais maritimos especiais (vice-admi-
ralty courls), para onde os cruzadores
de S. M. Britdnica conduziriam os na-
vios por eles capturados, cujas tripula-
cOes, acusadas do crime de pirataria
— sujeitas, portanto, & pena capital —
seriam julgadas por uma comissio de
representantes dos paises interessados,
a qual também conheceria das questdes
de direito maritimo (admiralty law)
pertinentes a repressio do trafico, tais
como indenizacdes nos casos de apre-
ensio injusta, etc.

Mas, para que todo esse plano se
apoiasse em bases legais, seriam neces-
sarios tratados e convencdes interna-

cionais em que todas essas providén-

ciais fossem reconhecidas e aceitas pe-
las nacdes interessadas. Sob pressdo
diplomatica foi facil consegui-lo, me-
tédica e paulatinamente de Portugal em
1810, 1815, 1817, 1836 e 1842, e do
Brasil em 1826, 1835 e, unilateralmen-
te, pelo Aberdeen Act do Parlamento,
de 8 de agosto de 1845. segundo o
qual a Gri-Bretanha faria por sua con-
ta exclusiva o combate ao trafico, su-
jeitando aos tribunais maritimos brita-
nicos, dentro de seus dominios, os na-
vios com Bandeira Brasileira acumpli-
ciados no trafico e detidos por qual-
quer sudito de S. M. Britanica.

Em conseqiiéncia de tais tratados e
convencdes — as vezes displicentemen-
te assinados pelos Plenipotenciarios e
ratificados pelos governos portugués e
brasileiro, sem avaliarem a seriedade
dos compromissos assumidos e a gra-
vidade de suas conseqiiéncias — empe-
nharam-se, de um lado a Gri-Bretanha,
sistemdtica e pertinaz, com seus efi-
cientes cruzadores, inexoriveis em
suas visitas, buscas e capturas; e do
outro os traficantes, agressivos e ma-

liciosos, com seus navios negreiros tri-
pulados por veteranos marinheiros, ex-

pertos, audaciosos e temerarios, pro-
curando por todas as artimanhas da

profissdo, iludir e furtar-se & perigosis-

sima perseguicio britanica. Nessa luta
sem tréguas os traficantes levaram sem-
pre vantagem, dela sé desistindo em
1850-1856 quando o Governo Brasileiro
decidiu cooperar com o britanico na
extingdo do trafico.

Ja em 1814 TLord Strangford, Mi-
nistro Britinico no Rio de Janeiro, es-
crevia ao Visconde de Castlereagh, Mi-
nistro dos Negocios Estrangeiros da
Grid-Bretanha, que os habitantes da
Bahia e daquelas partes onde o tréfico
escravagista constituia o principal ra-
mo do comércio, estavam desesperados
diante das medidas tomadas pela Es-
quadra Britanica para a supressio da-
quele trafico, as quais haviam provo-
cado a ruina de muitas das principais
firmas que o praticavam, produzida pe-
lo apresamento de muitos de seus na-
vios. A reacfio, porém, nio se fez es-
perar. O comércio escravocrata se or-
ganiza e se aperfeicoa transformando-
-se no maior negoécio nacional, com
uma rede de navios que ludibria o cru-
zeiro britanico, com estabelecimentos
bem dirigidos na costa africana, e com
agentes e capitalistas luso-brasileiros
no Brasil,

Mas, ‘“a tenacidade inglesa”, co-
mo escreveu Pereira Pinto, “nfo se fa-
tiga e, se pela oposicdo de enérgicos
embaracos parece ceder em certo mo-
mento, la surge adiante, sempre exi-
gente, sempre arrogante”. Entre 1837
e 1847 foram apresados pelo cruzeiro
britdnico, 634 navios. S0 o Xaxa Fé-
lix de Souza perdera mais de trinta!

Recorreram, entdo os traficantes
para um subterfigio eficaz: a mudanca
de pavilhdo... A Bandeira Brasileira foi
deixando de ser usada, e foram-no ca-
da vez mais a portuguesa, a espanho-
la e, finalmente a norte-americana. Os
armadores de Nova Iorque, Providence,
Boston, Salem e Portland, ou da Fila-
délfia e Baltimore que, por escripulos
nio quisessem fretar seus navios aos
traficantes, vendiam-nos a cidaddos
norte-americanos aqui residentes ou em
transito, os quais, depois de obter de
seu consul, uma licenca maritima para
viajar para a Africa, os fretavam aos
traficantes brasileiros — provavelmen-
te sob a modalidade de casco nu (de-
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mise charter) — que 0s empregavam
ostensivamente no transporte de mer-
cadorias e carga para a costa africana
como havios americanos. Depois de fa-
zerem uma ou duas viagens sob a ban-
deira americana, mas com tripulacdes
brasileiras, eram esses navios entregues
na costa africana ao dobro do preco
que pagaram na veéspera.

£ que os Estados Unidos jamais
reconheceram o direito de visita e bus-
ca em Seus navios mercantes por na-
vios de guerra estrangeiros, e a ban-
deira americana era, assim, respeitada
pelos cruzadores britanicos...

E, desta forma, nossos veleiros fo-
ram sendo suprimidos da navegacdo

africana até desaparecerem dela por
completo, de 1852 em diante.

2.9 — Navegacdo de Cabotagem
a Vela.

Depois de tentar, sem grande éxi-
to, as linhas internacionais de Portu-
gal, Norte América e Rio da Prata, prin-
cipalmente esta ultima, onde franca-
mente imperou durante certo periodo
(antes de la terem chegado as linhas
maritimas européias) nossa Marinha
Mercante a vela procurou sobreviver
no comércio da cabotagem entre nos-
sos portos, que ainda era reservada a
Bandeira Brasileira, embora de modo
defeituoso e falho, conforme se 1& no

C Patacho
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Regulamento das Alfindegas e Mesas
de Rendas, aprovado pelo Decreto de
22 de junho de 1836, onde o assunto
era assim tratado:

“Art. 307 — Os géneros e mer-
cadorias de producdo e manufatu-
ra nacional, e os estrangeiros, que
ja tenham sido despachados para
consumo de uns para outros por-
tos dele em barcos bragileiros; se
o forem em Dbarcos estrangeiros,
serdo havidos e tratados como es-
trangeircs, de novo importados no
Império, ficando sujeitos a direito
de consumo, e a embarcacfio que
os trouxer, & multa do Art. 160,
por falta de manifesto.

Art. 308 — So6 serdo qualifica-
dog brasileiros os barcos constitui-
dos no Império e os cascos estran-
geiros, que ja se acham como pro-
priedade brasileira, cujos proprie-
tarios e comandantes forem cida-
ddos brasileiros”.

Pelo Art. 309 os navios estrangei-
ros s6 podiam fazer o comércio de ca-
botagem em caso de guerra externa ou
interna, o que se tornava arriscado e,
mesmo assim, a permissido seria dada
com a responsabilidade das autorida-
des que tal concessdo fizessem. De for-

ma nenhuma, portanto, era livre a ca-
botagem.

Na pequena cabotagem, lugar proe-
minente tiveram e, até hoje tém tido,
0os magnificos veleiros do Recdncavo e
dos litorais baiano, pernambucano e
cearense, excelentes embarcacdes, pro-
dutos da arte de construcdo naval in-
digena aperfeicoada pelos ensinamen-
tos dos proficientes mestres carpintei-
ros navais portugueses dos tempos co-
loniais.

A grande cabotagem dedicaram-se
os veteranos da navegacio de longo
curso africana, destacando-se entre os
armadores o Conde Pereira Marinho,
da Bahia, com seus famosos patachos
Marinho I, Marinho Il e muitos outros
do mesmo nome, conhecidissimos em
toda nossa costa no ultimo quartel do
século XIX, desde o Rio Grande do
Norte até o Rio Grande do Sul, que
percorriam, levando o sal e o acucar

‘nordestinos e trazendo o charque gau-

cho. Mas, com a intensificacio da na-
vegacdo a vapor, a navegacio a vela
foi perdendo sua clientela, caindo aos
poucos em desuso, até vir a desapare-
cer por completo — salvo no campo
esportivo — nos primeiros anos da Re-
publica.

Estava, assim, encerrado o perio-
do herodico e romantico da histéria de
nossa Marinha Mercante.




