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RE S U MO Este trabalho introduz o papel dos centros do Noroeste portugués na cons-
trugcdo do sistema atlantico gragas aos negdcios internacionais desenvolvidos
a partir dos seus portos. Discutem-se aqui interpretacées historiograficas
tradicionais nomeadamente quanto a amplitude dos negdcios desenvolvidos
no inicio da Epoca Moderna por agentes comerciais que se posicionam fora
dos esquemas imperiais ibéricos, e da centralidade dos espagos econémicos
no mesmo periodo.

1. No dia 31 de Julho de 1578 chegava ao cais da cidade do Porto o navio S. Jodo, mestre
Gongalo Vaz, por alcunha o Barba Leda. Vinha do Brasil, carregado de agicares. Concretamente,
1666,5 arrobas pertencentes a 21 mercadores do burgo e seus associados'. Por vérios motivos,
entre os quais se referem protestos contra a cobranca de direitos alfandegdrios, a viagem acabou
em tribunal. E é gragas a uma procuragio passada em razao da contenda, que ficamos a conhecer
os nomes dos comerciantes e as quantidades de carga que a cada um pertenciam. (ver quadro)

Trata-se de informagio preciosa, a vdrios niveis.

Desde logo em relagdo aos negociantes, aos quais importa dedicar algumas linhas. Por
exemplo, Vicente Rodrigues, cidaddo, cavaleiro da casa da infanta D. Maria, Gabriel de Pina ou
Sebastido Salgado, sio mercadores experimentados no comércio de agticar. Como muitos dos
seus congéneres, comegaram por explorar o das Ilhas, apurando técnicas e despertando o apetite
do mercado?, apds o que passaram a dirigir a sua atengdo para as terras da América do Sul. Aqui,
adquiriram propriedades (“canaviais”) e equiparam engenhos; para aqui trataram de enviar feitores
e correspondentes encarregados de gerir o negdcio.

Para além deles, encontram-se outros destacados homens do trato, verdadeiros potentados
econdémicos da cidade, representados nas figuras de Henrique Gomes, o Velho, seu filho Simio
Vaz e o neto Henrique Gomes, o Mogo.

Estes, e mais alguns (como Pedro Homem, Manuel Ribeiro ou Manuel Rodrigues), fazem
parte da comunidade sefardita local. S3o aparentados (por exemplo, Vicente Rodrigues é primo
de Simdo Vaz) e, como veremos por certos dados e reflexdes que aqui avancarei, sdo os efectivos

*Instituto de Histéria Moderna-Universidade do Porto. amandiobarros@hotmail.com
' ADP — Cabido, liv. 108, fls. 51-53.
2 Sobre este assunto ver BIRMINGHAM, 2000: 10-13.
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Distribuicao dos agtcares (em @) do navio S. Jodo (1578)

Mercador Sécio Quantidade
Henrique Gomes, o Mogo 322
Henrique Gomes, o Velho Simao Vaz, seu filho 1575
Simao Gongalves 150
Gonglo Vaz 135
Vieente Rodrigues 127,5
Pedro Homem 105
Francisco das Neves 97,5
Joao Fernandes 82,5
Manuel Correia 82
Manuel Rodrigues Simio Dias, seu pai, defunto 75
Gabriel de Pina 60
Tomé Dias 50,5
Simao Vaz 37
Francisco Alvares Estévao de Faria 36
Manuel Ribeiro Jodo Ferreira 36
Anténio Rodrigues 22,5
Henrique Carvalho 22,5
Sebastido Salgado 22
Nuno Tavares 16
Henrique Dias 15
Jdcome Rodrigues 15
Total agticar 1666,5
Fonte: ADP — Cabido, liv. 108, fls. 51-53

construtores do “império” do Brasil. Do Brasil colonial. S3o os primeiros a aperceber-se de todo
o potencial desse territdrio, transferindo para af sécios, comissionistas, trabalhadores especializados
e uma logistica extensa, a par da introdugdo de uma forca de trabalho forgado, elementos
indispensdveis para a criagio e solidificacio de estruturas produtivas e comerciais capazes de
corresponder 2 crescente demanda europeia. Dito isto, sdo eles, também, os principais agentes da
construgio e expansio da economia atlintica.

Os mercadores da cidade formam um agregado coeso. Existe uma relagdo forte entre as
familias dadas & mercancia, com hierarquias, é certo, mas consistente e consolidada neste e nos
restantes negdcios que tém em comum (e, amidde, em parceria), nomeadamente, o arrendamento
de receitas fiscais — como as da AlfAndega — ou a cria¢do de sociedades de exploracio de espagos
econdmicos e bens essenciais para a acumulagio de fortunas: além do agicar, os escravos, sem
ddvida os mais lucrativos, mas outros menos sonantes embora igualmente rentdveis como o sal,
pastel, sumagre, couros e las.

Tudo isto acontece a um grau que transpoe o estreito espago nacional. Que s6 tem sentido

a nivel internacional. Que passa pela associagio com mercadores ibéricos e “flamengos”, e por
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uma circulagio constante entre a Peninsula e o Brabante. Esta regido, das mais evoluidas da
Europa, ¢ ponto de encontro, base de apoio para transac¢des de vulto gragas ao dinamismo dos
seus portos, como Antuérpia, e plataforma de todo o complexo mercantil do Norte e Centro do
continente. Brabante que é, por isso, 4rea geo-econémica essencial, amplificada pela presenca de
colénias mercantis, instrumentos de irradiagio para Amsterdao, Roterdao, Hamburgo ou Lubeck,
etc., portos familiares as redes comerciais cristds-novas portuenses, e elementos bésicos na sua
estratégia de afirmagio internacional.

Este cendrio parece exagerado quando olhamos mais de perto para a tabela. Tomemos o caso
de Sim3o Vaz. Este homem, correspondente dos poderosos Ruiz de Medina del Campo, mercador,
banqueiro, senhorio de navios, traficante de escravos, rendeiro, entre outras actividades, manifesta
apenas 37 arrobas de agicar®. Porém, como sabem todos quantos estdo familiarizados com as
estratégias de negécios deste tempo, os comerciantes dispersam os investimentos para minorar os
riscos e perdas por “casos fortuitos”. Vaz nio foge a regra. Basta conferir a lista de fretamentos
portuenses da segunda metade do século XVI para constatar esse facto, bem como o seu
protagonismo no trato maritimo em geral, e do agticar em particular?. Assim, aquelas cifras sdo
acima de tudo indicadores de actividade e, como tal, devem ser interpretadas cautelosamente.

Atentemos noutro tipo de dados que o mesmo quadro expde: os relativos ao comércio
agucareiro. Os valores referentes ao transporte de agticar por navios do Porto entre os anos 70 do
século XVI e as primeiras décadas da centdria seguinte, provam que a cidade era, entdo, um dos
principais portos de entrada do produto brasileiro na Europa.

O S. Jodo trazia mais de 1600 arrobas. O que nio é muito; por exemplo, em 1574 a nau de
Pantalizo Gongalves da Rocha, chegada da Galiza, alijou no Cais da AlfAndega 3567 arrobas de
agucar’; em 1591, a nau do Ferro Velho descarregou 4360°. De resto, entre navios assaltados (mas
que conseguiram salvar parte da carga) e embarcagbes que rumavam aos portos galegos’, como
sucedeu com as duas dltimas — 0 que aumenta o volume de carregagio da primeira —, entre finais
de 1573 e primeiros meses de 1574 os rendeiros da Alfindega inscreveram nos livros o ingresso
de 20 mil arrobas de agticares do Brasil®.

Estas informag¢des enquadram uma questdo primordial: a quantitativa. Incontorndvel e
complicada. Ninguém ignora que a especificidade da documentagio, ou pura e simplesmente a
sua inexisténcia comprometem muito do nosso trabalho. Por isso, todas as novidades sao bem-
vindas. Eis mais algumas: todos os anos partiam do Porto pelo menos doze navios, de diferente
modelo e tonelagem, rumo ao Nordeste brasileiro’. A variagdo da capacidade de carga, da

disponibilidade da frota, sujeita a contextos de desgaste ou desvio da sua fun¢do (ataques de

> Embora uma presenga mais forte se adivinhe nas remessas em nome dos seus familiares. Do seu pai, por
exemplo.

#Ver documentagio que publiquei em BARROS, II, 2004. Juntamente com Amélia Polénia integro um projecto
de investigagdo que pretende estudar a correspondéncia mercantil conservada em Valladolid.

> ADP — Cabido, liv. 106, fls. 201v-204.

¢ ADP — Pol9, 32 série, liv. 112, fls. 132v-137v.

7 Por motivos fiscais Pontevedra foi o porto preferido para a entrega do agticar até 1573.

® Fora o que ndo passou pela cidade: que foi descarregado em Vila do Conde, Viana ou, como jd disse, na Galiza.
Sdo nimeros que estou a trabalhar, inscritos numa sentenga do Cabido.

? “Navios e naus que vieram dizimados das partes do Brasil”. ADP — Cabido, n° 457, fls. 3-4.
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piratas ou apenamentos para frotas militares), ou da opgio mercantil (por outros empresdrios
externos, que oferecem tarifas de transporte mais competitivas) pedem estudos mais aprofundados,
no sentido de se estabelecer com rigor o indice exportador desta época.

De qualquer modo, a fazer fé nos nimeros divulgados sobre a lavra agucareira sul-americana
por estes anos (cerca de 200 mil arrobas em Pernambuco) e da frota que a transportava
(aproximadamente 40 navios), o papel dos agentes portuenses neste Ambito ¢ assinaldvel’’. E
poderd ser ainda mais afinado quando considerados os valores contratados entre mercadores e
nduticos, inscritos nos fretamentos. Sintetize-se, entdo, a ideia inicial: nio sendo dos maiores,
este carregamento de 1600 arrobas no navio S. Jodo, bem como os restantes indicados, nao deixa
de revelar o interesse de um conjunto alargado de mercadores por um produto emblemdtico da
economia do Antigo Regime. Tal como afirma Magalhdes Godinho, “¢ 0 agticar um dos vectores

1 E, dessa maneira, um dos elementos fundamentais da

da construcio do mundo atlantico”
estruturagio do capitalismo comercial moderno.

Nesta modernidade, a comunidade judaica/crista-nova teve um papel preponderante. A ela
se deveu o essencial do impulso da explora¢io brasileira, comecando pelo pau-brasil e, depois,
pela introdugio da cana porventura fruto de uma avalia¢io cuidada das condigdes disponiveis,
numa fase em que o povoamento do territdrio era ainda muito incipiente. Isso mesmo se pressente
numa carta remetida de Itdlia a D. Jodo III em 1542 que, por outro lado, mostra a evidéncia a
amplitude dos circuitos de recepgao dos produtos brasileiros. Em missdo junto do Papa, Cristévao
Falcio de Sousa teve de o acompanhar a Perdgia; aproveitando a viagem fez um pequeno desvio
para se encontrar com o Cardeal Alexandre Farnésio. Em Assis, na estalagem onde se hospedou,
encontrou um “tronbeta frances mall vestido” que lhe contou “que fora de Franga ao Brasill de
Portuguall em hfia nao a quall nao carregario de brasil ele e os que na nao yam e de outras cousas
que na tera avia e que vindose a estas partes de Levante com detreminagdo de yrem vender a
merquadaria a Costantinopla dera hum tempo neles que os fez tomar hum porto d’apulha omde
lhe foy tomada a nao com quanto traziam por hum governador do Emperador amtre as quaes
cousas dixe que lhe tomarao seiscentos papagaios e que ele vinha fogido”. Informando-se do caso
em Perugia, o oficial portugués veio a saber que a carga do navio fora avaliada em 27 mil cruzados
“e que nela vinhio judeus portugueses” que, segundo os préprios, os franceses haviam recolhido

na costa brasileira'?.

19 Talvez seja preciso rever estes valores. Tal produ¢ao para uma frota dessa dimensao implicaria que cada navio
transportasse cerca de 5 mil arrobas. Ndo sendo impossivel, pode ser exagerado. Ou a produgdo é menor ou a frota ¢
mais extensa (pois é consensual que as naves que faziam este circuito eram de pequena tonelagem). Refira-se, ainda,
que por intermédio dos comerciantes do Porto chegariam a4 Europa muito mais de 20 mil arrobas; basta pensar nos
navios que descarregavam na Galiza e, mais tarde, directamente, nos portos flamengos, ou nas urcas fretadas a agentes
nérdicos (muitas vezes com nduticos portugueses contratados; também se encontram noticias de carregamentos em
barcos ingleses). Sobre a produgdo de agticar e transporte ver os estudos cldssicos de MIGUEL, 1984: 24-26, ¢
GODINHO, IV, 1983: 102-113. Para uma visio mais actualizada destas dinAmicas ver POLONIA, 1999 e COSTA,
2000. Trata-se das dissertagdes de doutoramento destas investigadoras.

' GODINHO, 1V, 1983: 101.

2TT — Corpo Cronoldgico, parte I, mago 72, doc. 124. O protagonismo dos cristdos-novos na economia marftima
do Porto logo no inicio do século XVI pode ser detectado em MEA, 1997: 46.
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Mercadores, espirito de empresa, exploragio de novos espagos e novas culturas, avaliagio
das potencialidades dos mercados, comercializagio de bens altamente lucrativos, construgio de
novos sistemas econdmicos. Eis os assuntos abordados nesta j& longa introdugio e que determinam
o principal objectivo deste trabalho: através de casos particulares, devidamente contextualizados,
observar, e comentar, o papel da cidade do Porto na edificagio desse quadro de relagdes.

2. Sem ser o Unico a gerar riqueza, o agtcar, pela aceitagao dos mercados internacionais, é a
mercadoria que oferece melhores ocasides de fortuna. E dele que os comerciantes do Porto
dependem para enriquecer as suas casas e ¢, em grande medida, em consequéncia dele que se
incrementam outros negdcios vantajosos. Como o tréfico de escravos. Como a contratagio de
navios (de galedes, em especial) para a Coroa, sector que chegam a dominar — construindo a
reputagio do estaleiro portuense do Ouro — e, gracas ao qual, dinamizam um fortissimo movimento
maritimo com a zona cantdbrica (dominado pelo comércio de ferro e apetrechos navais),
contribuindo para a promogio de solidariedades econémicas entre o NW portugués e o Norte
peninsular.

Tal animagio gera ligacdes intensas. A um nivel nunca antes visto. E obriga 2 adopgio de
estratégias que as tornem eficazes. A partir da segunda metade de Quinhentos os mercadores do
Porto organizam-se em redes, em muitas redes que se interpenetram, interagem e complementam.
Este ¢ um aspecto importante a reter: as grandes companhias nio se fecham sobre si. Pelo contrério,
cultivam um agregado de relagoes essenciais, abrem-se ao contacto com outras casas, e com isso
acedem a outros complexos comerciais, alargando a sua teia de conexdes. E esta estratégia representa
maior capacidade de intervengio e mais poder. Portanto, um conjunto de redes multinacionais
estruturadas, movimentando capitais vultuosos e criando dindmicas decisivas para a formagio de
um efectivo espago econémico europeu integrado e tendencialmente globalizado.

Se as correntes socioldgicas tradicionais insistem na “implica¢o latente” entre sociedade e
estado territorial, as interpretacoes histdricas de Wallerstein' e as teorias dos sistemas de Luhmann,
revistas e reforgadas por estudos recentes, centram os dados da questdo na economia de escala e
na acumulag¢io de informagio, como bases do sucesso empresarial. Se bem que estejamos longe
da “destrui¢io do espago”, caracteristica dos nossos dias em que as comunicagdes nao dependem,
como entio, dos meios de transporte, a verdade é que na Epoca Moderna as companhias percebem
o valor da informagao, forma de obter vantagens sobre os concorrentes ou antecipar problemas,
ou alteragdes, nos mercados'.

Além disso, no Ambito das estratégias de actuagio (pelas quais passam a associagdo, o trabalho
em rede, o investimento diferenciado, o desenvolvimento de sistemas de crédito, o acumular de
informagio, a busca de monopdlios...) a associagdo, familiar, parental, de grupo, emerge como
“capital social” e suporte de uma capacidade de intervengio “que se mobiliza em favor da criagio

de uma elite” que se constrdi, também, com base na reputagio dos seus elementos®.

13 O sistema mundial moderno que, apesar de tudo, apresenta limitagées.

14 Wallerstein; Luhmann, 1997 (socidlogo responsdvel pela renovagio da sua disciplina); veja-se uma perspectiva
actual deste assunto (e a abordagem a Luhmann) em STICHWEH, 2001: 11.

!5 Ver TRIVELLATO, 2004: 11-12 e bibliografia indicada; IMIZCOZ BEUNZA, 1996 ¢ YUN CASALILLA,
2005. A questdo da afirmagdo (ou obstdculos a essa afirmagdo) politica merecem um tratamento mais aprofundado
que nio cabe nos limites deste estudo.
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Gragas a esta evolugio socio-econdmica, extensiva aos nucleos vizinhos, deparamo-nos com
a constitui¢io de uma espécie de sistema urbano/portudrio — atento aos espacos produtivos do
interior — que, como nota Bartolomé Yun, “estd profundamente implicado na edificagio do
complexo atlantico e economia moderna”®.

Todo este programa de afirmagio mercantil depende muito do alcance de actuagio interna-
cional ultrapassando-se, por conseguinte, as restri¢des impostas por fronteiras politicas.

A correspondéncia comercial estudada por Vazquez de Prada revela essa tendéncia,
sistematizada por E Ribeiro da Silva em estudo sobre a cidade no tempo dos Filipes: “Diogo
Henriques, mercador do Porto era sobrinho de Manuel Henriques, residente em Antuérpia e
tinha um primo em Roma. Por sua vez, Manuel Henriques era primo de Simao Vaz, mercador do
Porto e cunhado de Francisco Mendes, também do Porto. Por outro lado, Jorge Fernandes estava
ligado aos Ximenes de Antuérpia e de Coldnia”. Quanto a sua robustez financeira, este investigador
refere o seguinte facto, ocorrido em 1578, quando a Vereagdo pretendeu obrigar os “mercadores
de sala ou sobrado” (os principais), a contribuir na procissao de Corpus Christi: “estes, através de
Anrique Dias e Manuel Nunes, tentaram recusar declarando que, sendo mercadores de sobrado,
tratavam em mercadorias grossas por mar e por terra para Castela, Brasil, S. Tomé, Flandres e
outras partes em que investiam quantias entre 3000 e 6000 cruzados. Além disso, reivindicavam
o estatuto de homens honrados, vivendo 4 lei da nobreza [...]. Alids, Lopo Nunes Vitéria, um da

sua igualha, fora dispensado precisamente por nio ter loja aberta™”.

Mapa 1
Rotas do comércio portuense no século XVI
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Farte: BARROS, Améndio, *Porto: a construgia de um espaga maritims nos abores da época modema’, 2004. miguel nogueina | 2004

1©YUN CASALILLA, 2005: 6.
17SILVA, 1, 1988: 113. Quanto as relagdes internacionais destes mercadores ver VAZQUEZ DE PRADA, I, s/
d: 204-205.
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Antuérpia, Roma, Colénia. Como Amsterdao, Hamburgo, Riga, Paris, Lyon, sdo espagos
familiares a quem comercia entre os séculos XVI e XVII. Como estas dinastias (Henriques, Vaz/
Gomes da Costa, Ximenes, Vitdrias) mercantis e financeiras. J4 temos aqui uma amostra da sua
vitalidade negocial e da qualidade do seu estatuto social. Veremos em continuagio como tudo
isto ¢ ainda mais expressivo.

Comegamos a alcangar também que a cidade do Porto, através destes agentes, esteve na
linha da frente da estruturagio da economia moderna. E cumpriu um papel decisivo — geralmente
ignorado — na sua afirmagao. A cartografia da sua intervengio, que um investigador espanhol que
adiante citarei define como de “alcance planetdrio”, ajuda a esclarecer aquilo que j4 escrevi.

Na base, isto resulta da ac¢do de empresas familiares. Familias/companhias que vao progre-
dindo em fungdo de estratégias — matrimoniais, sobretudo — que lhes oferecem aliangas valiosas e
frutuosas.

Observe-se, sinteticamente, a geografia de negdcios de duas firmas portuenses na segunda
metade do século XVI, num exemplo j4 conhecido.

Inglaterra Baltico

Provincias Unidas

Flandres

Nantes

Biscaia

Burgos
A
gores Medina del Campo
Lisboa Madrid
Madeira Sevilha
AN
Canarias
Indias de Castela —nwn_ Cabo Verde
S&o Tomé
Brasil Congo
Angola

Geografia de negécios de Miguel Fernandes e da familia Vitdria

Trata-se de um esquema abreviado. Haveria que o desdobrar aludindo a portos de primeira
linha, europeus, como Roterdao, La Rochelle ou Hamburgo, ou coloniais como Havana, Vera
Cruz, Porto Rico, Bafa, Espirito Santo, Rio de Janeiro ou Luanda, entre outros. Em cada um

destes locais hd representantes destes consdrcios. Porque ¢ imperioso ter gente nos centros
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nevrdlgicos do trato. Gente preparada. Que conhece o funcionamento do conjunto, fruto do
percurso que realiza. E a experiéncia que os leva aos centros europeus mais desenvolvidos, como
Antuérpia ou Sevilha, que lhes garante qualificacio para gerir os negdcios junto de fornecedores
de matérias-primas, banqueiros e mercadores com quem discutem e assinam contratos. Mas esse
¢ o topo da carreira. Até chegar af é preciso aprender. E essa formacio, essa espécie de “cursus
honorum” comercial, inicia-se com uma estadia mais ou menos prolongada nos portos coloniais
onde actuam como agentes/encomendeiros, encarregando-se, principalmente, da expedigio de

mercadorias para a Europa e recebendo as que daqui lhes eram enviadas.

3. Detenhamo-nos na familia Vitéria'®. Dados referentes a sua acgao na transi¢ao do século
XVI para o século XVII, exemplificam os arquétipos de conduta das empresas, até aqui explanados.

Como referi, nas tltimas décadas do século XVI, a cidade do Porto emergiu como um
importante centro de construgdo naval, recuperando-se uma tradi¢ao que vinha dos tempos
medievais e que terd conhecido o zénite no derradeiro quartel do século XV. Em Quinhentos,
depois de Miragaia a aten¢io dos armadores voltou-se decididamente para os estaleiros do Ouro,
junto da foz do Douro. A fortuna desta estrutura ficou garantida com a iniciativa da Coroa de af
promover a construgido de navios de guerra, especialmente galedes. Vive-se o tempo dos
contratadores. O rol de navios produzidos a partir dos anos setenta impressiona: construgio de
um galedo [o S. Jodo] e de uma caravela para o rei em 1576"; fabrico do galedo S. Pantalido, em
1580%, seguindo-se-lhe o S. Pedro e “outro galedo que se 14 fiqua fazendo”. Estes trés deslocavam
520 toneladas®'. Por todo o ano de 1585, quando jd se esbogavam planos para uma eventual
invasdo da Inglaterra, Filipe II reforca a frota de galees com novas unidades. Ao Ouro chegam
importantes encomendas: vdrios galedes e navios auxiliares (patachos, zavras e caravelas) nesse
mesmo ano*. Depois da expedigio (1588), e em tempo de reorganizagdo da armada, prosseguem
as encomendas que culminam no pedido de oito galedes, quatro zavras e uma caravela em 1595%.
Outras se lhe seguirdo, igualmente importantes.

Estes dados comprovam que a procura liderada pelos contratadores foi decisiva para o triunfo
dos estaleiros. Associados a Mateus Folgueira, empresdrio de construgio naval vilacondense
responsdvel pela encomenda de vdrios navios entre 1585 e 1597%, ressaltam homens como Giraldo
Vaz Soares, Diogo Pereira e Domingos Lopes Vitdria, todos cristios-novos, ou o Balio de Leca,

negociantes de grandes cabedais, interessados, e implicados, neste programa de construgio naval.

'8 O estudo das elites ganha muito com as novas estratégias de andlise do tema, em especial com os estudos de
caso, prosopografia e biografia, que permitem aceder facilmente aos individuos, suas acgoes e seus relacionamentos,
fornecendo perspectivas de andlise que possibilitam a compreensio de fenédmenos mais abrangentes, atento ao quadro
mais alargado e sem resvalar para uma deriva neopositivista. Ver IMIZCOZ BEUNZA, 1996: 6.

1 AHMP — Vereagoes, liv. 25, fl. 509.

20 COSTA, 1997: 172.

2 BNL — Reservados, cod. 637 (Memorial de virias cousas importantes), fl. 43 e idem — Reservados, cod. 2257
(Livro ndutico), fl. 41v, citados por DOMINGUES, II, 2000: 443, 467-468.

2 POLONIA, 1, 1999: 312 (nota 63), 345.

» POLONIA, 11, 1999: 41.

2 Idem. Ibidem.
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O volume de capitais investidos neste sector é elevado. Em 1595, para se fazerem os oito
galedes e quatro zavras, os orcamentos ultrapassaram 9 milhées e 800 mil reais®’; no contrato de
1597 circulam dinheiros na ordem dos sete mil cruzados, ou seja, 2 milhées e 800 mil reais. S6
para inicio da empreitada, neste dltimo caso, foram adiantados 600 cruzados®. Daf a necessidade
de ter fortuna ou conhecer quem a tenha e a abone, bem como a habilidade para lidar com
processos financeiros correntes nos meios comerciais, por exemplo, letras de cAmbio e de crédito.
Como se pode comprovar nesta passagem, retirada da carta de quitagdo do ajuste: “e por contas
que se fizeram entre todos os companheiros do dito contrato se achou ficar-se devendo de coisas
que se tinham dado para as obras dos ditos galedes e gasto na fébrica deles convém a saber: a
Diogo Pereira morador nesta cidade oitocentos e vinte e trés mil e duzentos reais que de tanto se
lhe passou letra a pagar em oito de Maio de noventa e oito aceitada pelo dito Manuel Fernandes
a pagar a Domingos Lopes Vitéria cunhado do dito Diogo Pereira e seu procurador; e assim mais
se achou dever a Simao Lopes Torres morador nesta cidade duzentos e sessenta mil e tantos reais
de pregadura de ferro que deu para as ditas obras de que lhe passou letra o dito Manuel Fernandes
aceitada pelo dito Geraldo Vaz Soares a pagar em Julho préximo™.

Estas noticias sdo importantes por diversos motivos.

- Primeiro, revelam a associagdo entre comerciantes experientes, conhecedores dos meios da
construgao naval e beneficidrios desta actividade, a0 menos no abastecimento de materiais aos
estaleiros; refiro-me concretamente aos Vitdria e seus associados, envolvidos nestas operagoes
pelo menos desde 1584%.

- Segundo, indicam-nos uma das razées para a fibrica dos navios se fazer no Porto: a capaci-
dade da Alfindega local, & qual chegavam volumes de materiais suficientes para assegurar sem
sobressaltos o fornecimento dos estaleiros.

- Terceiro, as considerdveis quantias aplicadas na compra de ferro; tendo em conta a actividade
de Diogo Pereira, reputado importador desta mercadoria, juntamente com o sogro, Lopo Nunes
Vitéria, e o cunhado Domingos Lopes Vitdria, ndo ¢ arriscado pensar que a verba que lhe foi
entregue se destinasse a pagar ferro para os navios; a ela deve ainda somar-se o dinheiro dispendido

com a pregadura, adquirida junto de Simio Lopes Torres®.

% Fala-se num pagamento parcial de 9 711 000 reais. POLONIA, II, 1999: 41.
2 Ou seja, 240 mil reais (“e assim mais para se pagarem algumas dividas e comegarem a correr com as obras se
tomam seiscentos cruzados a cAmbio”).

7 Além dos 600 cruzados referidos na nota anterior, tomados a cAmbio. ADP — Po2¢, 12 série, liv. 8, fl. 47.

% Quando podem ser encontrados nos registos de cobranga de impostos na Alfandega.

¥ Quer os Vitéria, quer os Torres, mercadores cristios-novos de renome no Porto, deverdo ter origens no reino
vizinho, particularmente na regiao da Biscaia. Uns e outros dindmicos e com negdcios diversificados, o que, de acordo
com uma nogao braudeliana conhecida, segundo a qual o grau de maturidade da actividade ¢ directamente proporcional
3 auséncia de especializagdo, quer dizer que estamos perante comerciantes evoluidos. Simao Lopes Torres surge com
negdcios na Biscaia e em Sevilha (ADP — Po 19, 32 série, liv. 116, fl. 96), associado a um sombreireiro (Pedro Gongalves,
do Porto) com quem mantém uma parceria de compra e venda de mercadorias deste oficio (ADP — Po 29, 12 série, liv.
10, fl. 23), além de manter transac¢des com mercadores de Guimaraes e de af possuir bens (ADP — Po 49, 12 série, liv.
1, fl. 238v). Quanto aos Vitdria, tantas vezes referidos, remeto para a consulta dos livros da redizima do Cabido, onde
a sua presenga ¢ constante.
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- Quarto, conhecendo-se a rotina dos fornecedores de materiais aos contratadores, é certo
que essas mercadorias vieram maioritariamente das Astdrias e da Biscaia, no quadro do fluxo de
relagbes entre o Porto e a fachada setentrional da Peninsula, intenso desde a Idade Média®. Neste
caso, o cotejo de fontes (uso dos livros de visitas de sadde maritimas) resulta satisfatério, detectando-
-se as movimentagoes realizadas em torno deste projecto e a importincia das redes (familiares ou
mais alargadas), indispensdveis para a sua prossecu¢ao. Assim, sabemos que nesse ano de 1597,
porventura em fungio do contrato referido, Diogo Pereira achou-se na contingéncia de se deslocar
ao Pais Basco, onde esteve instalado certo tempo, e encetou uma movimentagio de assinalar,
deslocando-se incessantemente entre Bilbau e S. Sebastian® em busca de ferro e de navios para o
remeter para o Porto, consignado a Domingos Lopes Vitéria, que o haveria de entregar aos
contratadores®”.

- Quinto, o recurso as redes mercantis e aos seus esquemas de comércio de materiais de
constru¢io naval. O mesmo Diogo Pereira, bem como os restantes membros da familia Vitdria,
jd tinham, nesta altura um interessante historial de volumosos investimentos na importacio de
mercadorias absorvidas pela inddstria naval, como breu e fio para a cordoaria. Ora, como se viu
no ponto anterior, houve necessidade de colocar em campo todos os recursos de que dispunham,
tendo em vista abastecimentos mais amplos®. E buscando monopdlios. Os cunhados Pereira e
Vitéria sao figuras-chave neste e noutros contratos de navegagio feitos com a Coroa a partir do
Porto. O seu poderio econdémico ¢ demasiado elevado para se dedicarem somente ao fornecimento
de ferro aos galedes. Além dos investimentos aplicados noutros estaleiros portugueses — ¢
particularmente notada a sua presenca em Vila do Conde — esta familia move-se nas mais altas
esferas da financa internacional, com representantes instalados na Flandres, em Burgos e em
Madrid (Diogo Pereira passard a esta cidade depois de assegurada a continuidade da empresa no
Pais Basco, a cargo dos seus filhos e sobrinhos); financia diferentes empresas comerciais e controla
redes comerciais nas Candrias, excelente via de abastecimento de outros componentes essenciais
aos estaleiros. A partir do Porto, Domingos Lopes Vitdria centraliza a actuagio de uma poderosa
companhia comercial fortemente implantada na Gran Canaria, criando monopdlios que incomo-
dario as forgas locais. Como acompanharemos j4 em seguida.

- Sexto, a abundéncia de recursos financeiros disponiveis na cidade (assim como a origem

cristi-nova de muitos destes capitais), confirmada por outras informagoes®, que, juntamente

3% Evidentemente com recurso — também via Biscaia — aos mercados do Norte da Europa.

31 Sem possibilidades de confirmarmos que também esteve em Castro Urdiales, ¢, ao menos, certo, que af
possufa correspondentes, encarregados de comprar ¢ encaminhar o ferro para esse porto, onde seria carregado nos
navios disponiveis e enviado para o Porto; veja-se a nota seguinte.

32 Veja-se a chegada de navios provenientes da Biscaia para este efeito em AHMP — Livros de visitas de satide, liv.
3, fls. 2v, 5, 7, 9, 10, 12v, 13v, 14v, 15v, 49v e 53v.

33 Note-se que os documentos que temos vindo a acompanhar apenas ddo noticias de algumas transacgoes e
despesas efectuadas, ficando muito por se saber no respeitante a esta operagao. Mas ¢é certo que a rede funcionava hd
algum tempo; tabelas de impostos sobre importagoes de materiais para a construgao naval mostram que em 1584
Diogo Pereira declarou na Alfindega 100 quintais de breu e outros tantos de fio, pagando a redizima, de direitos, 8
000 reais. Nesta encomenda participava Lopo Nunes Vitéria, que adiantou o dinheiro.

3% Recurso da Coroa filipina aos banqueiros da urbe para pagamento de tropas do Entre Douro e Minho e
Galiza, anunciando uma conhecida ligagio posterior, analisada por SANZ AYAN, 1988: 81-87.
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com a aptiddo dos estaleiros do Ouro, poderdo explicar o aumento da procura régia de navios
junto dos construtores portuenses, uma vez sopesadas estas condi¢oes favordveis.

- Sétimo, e ultimo, e como sintese de diversos aspectos atrds referidos; a ac¢do destas
companhias ¢ indispensdvel para demonstrar uma das teses que se pretende avangar neste estudo:
a do cardcter pujante, auténomo e internacional do Porto de finais do século XVI. O nucleo
Pereira-Vitdria ¢ eloquente desta projecgio da economia mercantil da cidade.

Em estudo anterior recorri a bibliografia publicada em Espanha na qual se enfatiza a ac¢io
destas companhias. Porque vem a propésito, retomo-a sem grandes alterages. Acerca da inter-
vengio de mercadores de vdrias nagbes na economia biscainha e guipuzcoana, Michael Barkham
escreve: “Destaque-se entre os estrangeiros o proeminente mercador portugués Diogo Pereira,
vizinho do Porto, que residia em Bilbau j4 em 1585 e que chegaria a encarregar-se dos negécios,
na costa cantdbrica, de mercadores do interior de Castela como Cosme Ruiz de Madrid (Medina
del Campo e Valladolid). Em Maio de 1598, assegurou 200 ducados sobre o casco da nau de um
vizinho de Laredo para o trajecto Portugalete-Sevilha, cidade na qual os prémios do seguro deveriam
ser pagos a Duarte Pereira. Em Novembro de 1601, em San Sebastian, firmou trés contratos com
o empresdrio «francés» de S. Jodo de Luz, Adam de Chibau, pelos quais lhe comprou adiantado a
totalidade dos carregamentos de bacalhau e éleo de figado de bacalhau que os seus trés barcos
haviam de trazer da Terra Nova em 1602. Especificava-se que os barcos entregariam a mercadoria
ndo em Bilbau ou em San Sebastian mas directamente em trés portos portugueses: Porto, Aveiro
e Lisboa aos agentes de Pereira, Brds Lopes Vitdria, Domingos Lopes Vitdria e Garcia Gomes
Vitéria® respectivamente. Segundo o contrato relativo 4 viagem de uma das naus de Chibau, a
Santa Engrdcia, de 300 toneladas, aparentemente Pereira tentou apoderar-se o mais que pode do
abastecimento de bacalhau a Lisboa em 1602 [...]”. No ano de 1603 j4 obtivera do rei o cargo de
administrador das salinas do reino da Galiza.” Porém, prossegue Barkham, se este portugués
realizava diferentes tipos de investimentos, esteve sobretudo envolvido na exportagio de
manufacturas de ferro da Biscaia e Guipuzcoa a Portugal e parece que, por volta de 1611, havia
quase monopolizado esse comércio. Em Novembro daquele ano as Juntas Gerais da Biscaia falavam
«dos prejuizos que se seguem 2 reptiblica com a presenca tao acentuada deste senhorio de Diogo
de Pereira, mercador portugués» [...]” levantando diividas sobre a sua origem e de seus familiares

€ COI‘I‘eSpOl’lantCS, insinuando as suas rafzes cristis-novas>

. O mesmo ocorrerd com Domingos
L. Vitéria e os seus negdcios nas Candrias.

Dominio dos alfolis do sal galegos, monopdlio de abastecimento de bacalhau a Lisboa,
monopdlio do comércio de ferro de Guipuzcoa e Biscaia. S6 por si, estes feitos bastariam para
evidenciar o poder desta firma. Mas havia mais.

Em 1618 levantava-se nas Candrias um processo contra uma companhia comercial portuguesa

acusada de um “escandaloso grau de corrupgio social, de fraude fiscal e de monopélio encoberto™.

3 Em 1597 chegava ao Porto a zavra biscainha Santana com bacalhau e outras mercadorias para Domingos
Lopes Vitéria. Portanto, negécio que a companhia pratica hd algum tempo. Ver AHMP — Livros de visitas de saiide, liv.
3, fls. 2v-4v.

3¢ BARKHAM, 2003: 163. Em seguida, este investigador faz uma listagem de algumas importagoes realizadas
pelo mesmo mercador no 4mbito do importante trato do ferro.

7 GOMEZ VOZMEDIANO, 2001: 464.
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Num negdcio “redondo”, largamente gerado no contrabando, envolvendo os oficiais do registo
de Garachico, vdrios tabelides, oficiais desse porto candrio, barqueiros e os proprios frades
franciscanos (que se encarregavam de lhes arrecadar mercadorias em Tenerife e, depois, levd-las
aos seus armazéns portudrios), a companhia usava este porto de Tenerife como trampolim para
negociar mercadorias coloniais espanholas em Amsterddo, utilizando os seus recursos para
intercambiar produtos de tinturaria, materiais de constru¢ao naval, sedas, pimenta e sal via cidade
do Porto. “Os seus tentdculos”, na expressio de Gémez Vozmediano, estendiam-se a La Rochelle,
vérios portos da Holanda, ao Brasil, Lisboa e a Sevilha, através de uma navegagio intensa que
fazia uso de navios de diverso pavilhzo.

Dirigia esta firma estava o nosso conhecido Domingos L. Vitéria. Fazia-o desde o Porto,
cidade de onde raramente saiu, e a partir da qual movimentava as pecas do seu xadrez pessoal.
Deveu a sua formagio a Lopo Nunes Vitéria, um dos principais mercadores portuenses da segunda
metade do século XV, cujos negécios continuou. E dos que melhor percebe a importancia das
ilhas e da colocagio de homens em pontos-chave do império, dos jogos do poder e da necessidade
de obter aliados junto dele. E um dos primeiros a apostar no trato de vinhos, investindo somas
avultadas na compra de matérias-primas para os tanoeiros contratando, pessoalmente, junto deles,
os termos das operagoes. E um dos que usa os circuitos das [ndias de Castela para aumentar
desmesuradamente o seu poderio mercantil. Diogo Pereira, cujo curriculum jé conhecemos, ¢
outro dos nomeados nos autos. Refere-se que andava por Madrid, junto da Corte, buscando
influéncias. Influéncias que garantiam o bom despacho de assuntos da companhia e, certamente,
protecgdo. Na sua esteira estao os filhos, Simio e Lourengo Pereira, movimentando-se entre vdrios
pontos de Espanha, a soldo da companhia. Os resultados desta empresa atingiram tal amplitude
que, a certa altura, quando a firma se apoderou das receitas fiscais da ilha, toda a oligarquia de
Tenerife teve de cerrar fileiras e envolver-se afincadamente numa auténtica cruzada que chegou
ao Santo Oficio. Se, de 1601 a 1610, as rendas reais das Candrias haviam estado nas maos dos
lisboetas Diogo e André Soares, sendo seu gestor em Madrid o converso Anténio Rodrigues
Lamego (elemento relacionado com os meios mercantis do Porto), entre 1611 e 1639 a
administragio das rendas estava na posse de Lufs Lourengo, homem das ilhas, mas associado a seu
irmao Luis e a seu primo Cristévao de Ponte, origindrio de uma outra familia do Porto e, em
especial 2 “liga” liderada por Domingos Lopes Vitéria®. Isto é: depois do contrabando, a companhia
portuense organizava o assalto ao monopdlio das ilhas de realengo, fragilizando a elite local. Esta,
“que durante anos havia prosperado gragas & corrupg¢io administrativa, enriquecendo-se e

enriquecendo o lobby lusitano e facilitando-lhe os seus negdcios clandestinos™, trata de denunciar

3 ANAYA HERNANDEZ, 2001: 600-601. Este investigador, além de confirmar a pujanga da empresa [“tém
uma liga feita... e assim tém aviso nestas ilhas dessa corte e no Porto, Sevilha, Rochela, Ynglaterra e Flandres por que
ndo se deixem as rendas destas ilhas por nenhum dinheiro e nessa Corte pagam por isso os ditos Pereyra e ganham
quanto querem porque metem nestes Reinos cada ano uma grande soma e se achard entre as cartas e papéis em que se
avisam aos ditos Pereyra e Domingo Lopez Vitéria que ndo ymporta que se perca ou se ganhe nas ditas rendas pois do
couro sairdo as correias”], revela facetas expressivas do engenho destes homens: Tomds Nunes Pina, de quem se perde
o rasto na documentagio do Porto, vive hd dez anos na Holanda, continuando a expedir navios para os almoxarifados
candrios, cujos oficiais tem nas maos; Anténio Rodrigues da Fonseca, natural do Porto, ¢ denunciado em 1631. As
mencionadas rendas régias permanecem em mios portuguesas até 1670.

3% GOMEZ VOZMEDIANO, 2001: 468.
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a situagdo junto da corte e do tribunal inquisitorial. Conhecemos o desfecho de muitos destes
casos: depuragdes e grandes fogueiras. Mas, também neste particular, a firma Vitdria soube
contornar as dificuldades: se bem que determinados elos mais débeis, como os Pereira, nas Candrias,
tenham “caido”, o “nucleo directivo”, onde avultavam Domingos Lopes Vitdria, Rui Perez Cabrera,
cunhado e sobrinhos do primeiro, resistiu “2 ofensiva” e continuou no activo, cobrando as rendas
do mestrado de Calatrava, mantendo as suas casas bancdrias (com os Lopes e os Vaz, destacadas
familias de negociantes e financeiros do Porto) e os seus negécios nas Indias, “enriquecendo com
interesses de alcance praticamente planetdrio™.

Outra figura eminente é Simao Vaz. Cronologicamente anterior a Domingos Lopes Vitdria
(com quem, no entanto, chegou a ter muitos negécios) surge em evidéncia no tltimo quartel do
século XVI. A sua vida merece uma biografia, que tenciono escrever. Resumidamente, diga-se
que este personagem, formado nos meios comerciais mais evoluidos da cidade (herdou do pai,
Henrique Gomes, 4 mil cruzados e uma imensa carteira de contactos sem preco*'), entre outros
transaccionou em agucar, pastel de tintureiro e sal, traficou escravos, teve parte em navios, foi
correspondente dos Ruiz Embito (para a qual remeteu diversos navios carregados de sal de Aveiro
e de agtcar do Brasil e ajustou intimeras operagoes financeiras) no Porto e tornou-se num dos
mais importantes banqueiros da cidade. A tal ponto que na década de 90 dessa centtria recebeu
de Filipe I (e do seu sucessor Filipe III) diversos pedidos em forma para pagamento da “gente de
guerra do Entre Douro e Minho e Galiza™**. Como nos casos anteriores os seus negdcios realizaram-
-se pelos mais importantes centros europeus, e beneficiou como poucos das potencialidades do
mundo colonial.

Para exemplificar a pujanga da sua casa — assim como ilustrar o relacionamento que manteve
com os personagens que temos vindo a acompanhar até este ponto — veja-se o seguinte caso,
ocorrido em 19 de Julho de 1597. Nesse dia apresentou-se no seu escritério Gongalo Lopes,
mercador portuense, acompanhado do notdrio. Trazia consigo uma procuragio de Anténio
Fernandes Pais (ele préprio procurador de “Francisco Godinis”, portugués, de Lisboa) para que
fosse cobrada das mios de Pedro Rei, flamengo, morador no Porto, a avultada quantia de 1589
libras de grossos, 2 soldos e 3 dinheiros, “moeda da Flandres”, que ao cAmbio da época importava
em 4 mil cruzados portugueses. Pedro Rei era depositdrio de “Jaques Brusen e Joao Gronevegen,
moradores no porto de “Elfid”, e conhecidos na cidade, “condenados nos Estados da Flandres
por uma sentenca’, a pagar esse dinheiro ao citado Godinis®. Era dinheiro de venda de agticar e
o facto de o pagamento ser feito no Porto ¢ significativo. Envolvidos na transacgio, e feitos
procuradores substabelecidos, estavam Diogo Gomes e Domingos Lopes Vitdria, que hipotecam
uma série de bens para o caso de os flamengos vencerem o recurso que haviam interposto. A
abonar a fazenda desses dois mercadores, surge precisamente Simao Vaz que, sem mexer no essencial

do seu patriménio (constituido por capital e mercadoria de toda a sorte), garante os 4 mil cruzados

“© GOMEZ VOZMEDIANO, 2001: 469.

41 Além de outras operagdes, que jd veremos, em 1570 fez seguro sobre uma nau inglesa (transporte de agticar)
no valor de 2600 cruzados; ADP — Po1°, 32 série, liv. 37, fls. 33v e seguintes.

42 No primeiro — estio documentados cerca de uma dezena — descontou uma letra de 12459 cruzados; houve
outros que ascenderam a mais de 45 mil cruzados; ver ADP — Po19, 32 série, liv. 106, fl. 72v.

B ADP — Po20, 12 série, liv. 8, fl. 134.
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com a hipoteca de sete moradas de casas que possufa no Porto, facto que, por outro lado, nos
revela outra informagio importante sobre as fontes de rendimento deste grupo: a propriedade
urbana, objecto de arrendamento, compra e venda*. Helena da Costa, sua mulher, presente ao
acto, parte interessada pelo dote que trouxera aquando do seu casamento e pela heranca que era
necessdrio garantir aos filhos, concorda que o marido abone este contrato.

Precisamente os filhos, Henrique Gomes da Costa e Francisco Vaz da Costa afiangario a
continuidade dos negdcios da firma que o seu pai lhes legou®.

4. A terminar este trabalho, que mereceria muito maior desenvolvimento no respeitante a
diversas matérias aqui apenas levemente focadas, deixo outras impressdes que me parecem
pertinentes. Sobretudo porque representam, de certa forma, um contraponto a situagdes vividas
pelos comerciantes do Porto entre finais da Idade Média e inicios da Idade Moderna e, por outro
lado, explicam diversas dindmicas préprias da prdtica mercantil deste dltimo perfodo histérico.

Se o século XV ¢ o da exportagio de couros e de sal; do transporte de mercadorias agro-
industriais para a Flandres (e, em sentido inverso, de mercadorias pesadas, cereais e armamento
para a Peninsula Ibérica e 0 Mediterrineo), um pouco 4 semelhanca (e salvo as devidas proporgoes)
com o que acontecia com as s castelhanas®, o século XVI é o da exportagio de agticar, pastel e
escravos. Imensamente mais rico. Imensamente mais abrangente, logo gerador de relagoes muito
mais complexas.

Essa complexidade parece notar-se num aspecto a que procurei dar atengdo: a integracio
dos mercados ibéricos, a solidariedade criada em torno do trdfico internacional.

Estas facetas revelam-se na formagio de companhias mistas em pontos-chave do trato
peninsular — como a Biscaia, a Galiza ou a Andaluzia, regides com as quais hd constantes relagoes.
Do Porto 2 Galiza e ao Golfo da Biscaia (e as suas ligages interiores) estruturam-se negdcios de
vulto; organizam-se a “rota do sal”, a “rota da aduela”, a “rota da madeira’, a “rota do ferro” ¢, a
um nivel ainda por calcular mas significativo, a “rota do armamento”. Da mesma forma, revelam-
-se, na frequéncia com que se utilizam os meios essenciais do comércio, como acontece com os
seguros de Burgos?, as feiras de cAmbios de Castela e as redes mercantis ibéricas, na dinamizagao
de circuitos e produtos j4 aqui referidos que contribuiram decisivamente para o crescimento e
desenvolvimento, integrado, de grandes pragas como Antuérpia, primeiro, e Amsterdio, depois.

Integrado e nio dependente. A capacidade de iniciativa dos mercadores nacionais, que tem
vindo a ser revelada por trabalhos de investigadores como Hilario Casado, é prova de um vigor
indubitdvel®.

O comércio de Quinhentos tem implica¢des importantes a vdrios niveis: por exemplo, no

sector do transporte marftimo. Na revolugio que preparou. As redes comerciais, as firmas entdo

“Trata-se de um interessante patriménio. Mas urbano: modernidade dos mercadores em relagao aos antecessores
medievos que, “4 maneira da nobreza”, preferiam investir em terra.

“ E que por sua vez herdara de seu pai, também chamado Henrique Gomes da Costa.

“ Cujo comércio se discute poderd ter representado uma importante alavanca para a unido dindstica entre a
Espanha ¢ a Flandres. O problema ¢ equacionado de forma inteligente por FAGEL, 2002: 516-519. Sobre o comércio
de las, ver CASADO ALONSO, 1994: 175-247.

47 Sobre este assunto ver CASADO ALONSO, 2003a): 213-242.

4 CASADO ALONSO, 2003b).
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constituidas, so responsdveis por alteragoes significativas no desenvolvimento, adaptagio, interesse
por novas rotas (ocednicas) e divisao do trabalho no dominio da navega¢io mercante. Do mercador
dono do navio, na totalidade (caso raro) ou em parceria, ao que o afreta junto das comunidades
locais ou o contrata por intermédio dos seus delegados em portos europeus em afirmagio, hd a
nogio de que o mundo do transporte mudou, e que o navio ¢ um instrumento vital e eficaz mas
f4cil de conseguir. E, evidentemente, da percep¢io da relagio prego/qualidade como factor de
agilizagdo/diminui¢do dos custos e consequente aumento dos lucros. Este facto, no fundo, explica
a op¢ao pela marinha mercante flamenga/holandesa. A que mais prosperou. Ora, isto leva a uma
questdo do maior interesse: deixam de fazer sentido as medidas proteccionistas da navegagio
nacional elaboradas ainda durante o século XV e continuadas no seguinte. Uma legislacio que
surgia como uma espécie de “actos de navegagao” “avant-la-lettre’, aprovada a instincias dos
armadores nacionais — entre os quais, no caso do Porto, encontramos elementos destacados da
elite concelhia e do poder autdrquico que possuiam voz activa junto do poder central, significando
isto, com outros factores, que nos alvores da Epoca Moderna esta oligarquia perdeu forga
reivindicativa neste (e noutros) dominio(s)*. Quanto aos nduticos, mestres e, 20 mesmo tempo,
senhorios de barcos em parceria, parece haver como que uma transformagio do seu estatuto
social: parecem tornar-se numa espécie de assalariados, ao dispor dos novos comerciantes™.

Paulatinamente, e sem grandes sobressaltos, a marinha nérdica (com destaque para a holan-
desas e zelandesa) aparece nos ancoradouros nacionais e comegard a arrebatar os mais impor-
tantes contratos chegando mesmo a participar (integrando nduticos nacionais nas suas tripulagoes)
nas rotas ocednicas, especialmente na do Brasil, de longe a mais interessante, a soldo de mercadores
portugueses. A urca torna-se uma visio familiar nos portos nacionais.

Ao mesmo tempo passa a ser habitual a instala¢io de colénias mercantis nérdicas nos portos
ibéricos. Com todas as consequéncias que esse facto acarreta. A presenca de Pedro Rei, j4 constatada,
bem como de outros “flamengos” como os Arnau ou os Piper, prova o interesse pela cidade do
Porto, centro intimamente ligado s vicissitudes do complexo atlintico. Como acontecera em
vérios portos espanhdis. Como acontecia em portos franceses.

Com elas criam-se associagoes de grande alcance. SZo procuradas, e desejadas pelos recém
chegados pois representam uma perspectiva muito sélida de penetragao directa no comércio do
Brasil — similarmente ao que sucedera com a sua entrada nos circuitos imperiais espanhéis®'. Os
horizontes comerciais parecem alargar-se e a actividade das companhias locais, agora reforadas,
ndo parece ter-se ressentido com a chegada destes novos elementos.

Gragas a estes mercadores, ao seu poderio e dinamismo, e, a0 mesmo tempo, a fortissima
capacidade e mobilidade da frota holandesa, as companhias ibéricas “redescobrem”, mesmo, o

5

Mediterrineo™ e envolvem-se nos intensos trificos dinamizados a partir dos primeiros anos do

% Como o comercial — o trato do agtcar, e dos escravos, entre outros, escapa-lhes quase completamente. Como
afirmei, no entanto continuam a deter o poder politico na cidade e a exercé-lo sem contestagao.

>0 Apesar de manterem uma interessante quota de participagio na propriedade das naves. O que também pode
significar que o navio deixa de ser um bem demasiado caro e passivel de dar prestigio.

>! Sobre este assunto ver FAGEL, 2002: 523.

52 Assunto abordado exaustivamente por LOPEZ MARTIN, 2002: 533-562.
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século XVII. Domingos Lopes Vitdria e outros mercadores do Porto contratam com mestres
holandeses o transporte de agticar para Livorno. Esta ¢ mais uma linha de investiga¢ao a prosseguir.
Porque muito pouco divulgada. Porque coloca em causa ideias tradicionalmente divulgadas sobre
o efeito dos bloqueios decretados por Madrid sobre as economias ibéricas. Vejamos como.

Habitualmente considera-se que a disputa aberta e directa pelo acesso a0 mundo colonial
ibérico por parte da Holanda e Zelandia teve origem na unido das coroas de Portugal e Espanha
em 1580 e, na sua sequéncia, nas medidas anti holandesas aprovadas por Filipe IT%. Porém, nem
essas medidas foram totalmente eficazes (nem o fenémeno era novo) nem o seu falhanco terd
prejudicado grandemente os negdcios particulares das firmas.

O sucesso da penetragio nérdica nesse universo colonial deve muito & cumplicidade das
companhias nacionais que se sentem prejudicadas pelo corte de relagdes decidido pelo poder
central e tornam-se coniventes com os subterfigios usados pelos mestres dos navios flamengos.
Ostentando pavilhio sueco ou dinamarqués, ou outro, as urcas holandesas saem do Porto, sem
grandes entraves, em direc¢do ao Brasil, muito antes de 1600*%. Depois, é s6 nomear procuradores
para ir cobrar os agticares e o pau-brasil a Amsterddo ou Roterddo (ou nem isso), portos preparados
para receber a poderosa (mesmo para os niveis holandeses do século XVII, como se sabe) comuni-
dade sefardita lusa. A Republica das Provincias Unidas nao tardard a ser a referéncia primeira do
comércio mundial.

Com este trabalho penso que fica provado o interesse das abordagens micro-analiticas. As
grandes interpretacdes tedricas do comércio mundial — como as de Braudel e Wallerstein —
ressentem-se de uma generalizagio exagerada que, no limite, ignoram aspectos fundamentais da
dinimica econémica (composi¢o, volume de trocas, estratégicas localizadas, relagdes especificas
entre os impérios ibéricos e alteragdes neles produzidas, cronologias, etc.) que, como nota Carla
Rahn Phillips, “leva a andlises redutoras™ ignorando, por exemplo, o dinamismo da regiio Norte
e Noroeste ibérica, bem como o seu papel primordial na viragem para o mundo atlantico. E
ignorando também, o papel que o agticar™® e as restantes mercadorias “atlanticas” desempenharam
na construgio da nova economia. Estas “deficiéncias” explicam que a historiografia portuguesa
ainda continue a focar as suas interpretagdes mais abrangentes na Rota do Cabo que, desde meados
do século XVI ¢ acompanhada — sendo ultrapassada — pela exploracio do circuito triangular
Europa-Africa-América. Aqui fica mais um facto que faz pensar: quando foi abolido o monopélio
régio sobre o comércio oriental (1573) nenhum mercador dos que aqui mencionei se mostrou

interessado nele. O seu mundo era o Atlantico e foi a ele que permaneceram fiéis.

>3 Ver rigorosa interpretagao do problema em MIGUEL BERNAL, 2002: 649.

> Em 1595 as urcas “suecas” — na realidade sio holandesas — Cacador e Palomba Azur, referidas como de
Estocolmo e Melvin, respectivamente, estao no Porto a aparelhar para viagem ao Brasil. Ver ADP — Po19, 32 série, liv.
106, fls. 53-55. O fenémeno ¢ anterior e ajuda a afinar cronologias acerca da evolugio da marinha holandesa. Sobre a
importancia deste tipo de dados basta consultar o estudo de BRUIJN, 1990: 176, explicando que salvo para os navios
da VOC nio hd muitos dados sobre esse processo evolutivo.

5> PHILLIPS, 1990: 36-37.

>¢ STEENSGAARD, 1990: 132; embora excelente e referencial imprescindivel, este estudo continua a insistir
na ideia incorrecta de que a introdugao do agtcar nos mercados europeus no século XVI ocorreu a partir de Lisboa;
além disso, refere o facto (p. 133) de que os holandeses s6 depois de 1600 participaram no comércio directo com o
Brasil facto que, como vimos, é anterior a essa data, em conivéncia com empresdrios nacionais.
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Enfim, os informes avangados neste estudo apontam para a necessidade de se rever a questao
da centralidade dos espacos econémicos, capacidade de afirmacio de determinadas regides até
aqui secundarizadas, da sua autonomia, dos seus modelos de actuagio e da forma como

participaram na organiza¢io dos vectores dinAmicos do Mundo Moderno.
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