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RE S U MO Com base em escrituras notariais, especialmente nos pouco conhecidos
contratos de fretamento, procura-se, neste texto, tracar algumas consideragdes
sobre o comércio maritimo portuense da segunda metade do século XVII,
Prética recorrente, o acto de fretar, cujos procedimentos se tentam aqui
compreender, moldou grande parte da vida maritimo-comercial da cidade.
Responsével, a um nivel, por uma forte presenca estrangeira (visivel na afluéncia
significativa de navios de diversas nacionalidades 3 barra do Douro, mas também
no estabelecimento de uma comunidade dindmica), estruturou, a outro, o
quadro de accdo do homem de negécios portuense no negdécio maritimo.

OBJECTIVOS

O presente artigo' gravita em torno de um tema que, apesar de nio constituir
novidade em termos historiogrificos, se encontra manifestamente limitado no seu
conhecimento: o comércio maritimo portuense na segunda metade do século XVIIL.

Na verdade, o fomento comercial que caracterizou a economia portuguesa no tempo
de Pombal e o crescimento global dos volumes e valores trocados no contexto dos tréficos
europeus, que se tornou evidente no reinado de D. Maria L, ndo tém despertado, salvo
raras excepgbes’, o maior dos interesses no que diz respeito aos seus reflexos na segunda
maior cidade do Reino. Esta constatagio é tanto mais verdadeira quanto mais nos
afastamos dos trabalhos de pendor generalista e procuramos abordagens especificas e
incisivas face & matéria em questdo. Por outro lado, interiorizando-se a ideia de que
tanto melhor se compreendem as realidades histéricas quanto maior amplitude de perspec-
tivas € atingida sobre as mesmas (baseadas numa diversificagdo das fontes existentes e
motivando o cruzamento de dados, a divida, o debate), conclui-se que o tema tem,
também ai, um longo percurso a percorrer.?

! Tem origem num primeiro de trés capftulos presentes no estudo intitulado Episédios da vida maritima e comercial
Pportuense na segunda mesade do século XVIII, trabalho realizado, em 2003/2004, no 4mbito do Semindrio do 5.° ano do
Curso de Histéria (Ramo Educacional) da EL.U.D e que, esperamos, dé azo a novas reflexdes sobre o tema.

? Destacamos os seguintes estudos: RAU, 1958; OLIVEIRA ¢ GARCIA-LOMBARDERQO, 1979; TAVARES,
1987; BARROS, 2004.

* Na verdade, a histéria do comércio marftimo portuense tem sido realizada com base num tratamento desigual das
fontes passiveis de serem trabalhadas. Tendo-se privilegiado fontes de cariz mais quantitative como os Livros para as
Visitas das Naus, os Livros das Visitas da Satide e, mais recentemente, os Livros de Alfindega, houve como que um
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As reflexdes que se seguem, pretendendo essencialmente chamar a atengio para a
necessidade de se ultrapassarem estas lacunas, aparecem como proposta de uma nova
6ptica de abordagem. Tendo por base os Livros de Registo Notarial, procuraremos apresentar
uma perspectiva distinta daquela que é possivel vislumbrar noutro tipo de fontes, uma
perspectiva que tende a permanecer escondida e incapaz de prestar o seu contributo
especifico. :

Porventura desconhecidas nas suas potencialidades, eventualmente consideradas
demasiado monétonas, desmotivadoras i partida e de dificil manejamento (uma vez que
as informacdes ndo surgem em continuidade, mas da pesquisa cruzada ao nivel intra-
notarial), provavelmente ainda encaradas como exteriores ao rol das fontes tradicionais e
por isso pouco reconhecidas, a verdade é que as fontes de origem notarial nio tém merecido
a devida atencio.4 Todavia, e independentemente das suas limitagGes no que diz respeito
3 histéria comercial (as quais, por norma, dirigem os historiadores para outro tipo de
base documental), ndo podemos ignorar a riqueza e a diversidade de fragmentos histéricos
que esta nos oferece, o que ¢ tanto mais interessante quanto menor € a quantidade de
informacdes semelhantes, disponiveis noutro tipo de fontes primdrias e mesmo biblio-
gréficas.

Somos levados a apontar o fretamento de navios, procedimento que enquadrava
grande parte da actividade maritimo-comercial portuense, como um desses elementos
frequentemente subentendidos na historiografia ou simplesmente considerados como
um dado adquirido, mas que ainda néo foi avaliado na sua verdadeira dimensio.’ Nio
estamos em condicbes de reivindicar a descoberta dessa verdadeira dimensio, mas
pensamos contribuir para um maior esclarecimento do quadro teérico subjacente ao
contrato de fretamento, das suas vantagens/inconvenientes em relago a outras formas
de execucio do comércio maritimo, bem como das suas consequéncias no panorama
comercial portuense, nomeadamente a afluéncia de embarcagdes estrangeiras a barra do
Douro ¢ o intercAmbio gerado com os homens de negécios da praga.

Dadas as caracteristicas da fonte, este estudo nio pretende funcionar, nem de longe
nem de perto, como uma anélise sistemdtica do que foi o comércio maritimo no Porto
de 1750 2 1799. A fonte poders, inclusive, revelar algumas “contradigdes” com a efectiva
realidade do periodo em estudo. Todavia, reside exactamente na especificidade do dado
notarial, sobre o qual, de seguida, esbogaremos algumas consideragdes, uma das suas
grandes, sendo a sua maior riqueza: a de permitir um contacto com a época, no apenas
de uma forma numérica e estatistica, mas sobretudo, dando voz 2queles que a protagoni-
zaram. '

esquecimento das fontes de cariz mais qualitativo como os Livros das Vereagies e, sobretudo, os Livros Notariais. Ora, a
complementaridade é muito necessdria, “quer para colmatar hiasos e falhas documentais, quer para se saber, com rigor, &
natureza e a especificidade das que se utilizam”. (OLIVEIRA e GARCIA-LOMBARDERO, 1979: 127).

4 Cremos que o processo de reconhecimento da fonte notarial como fonte auténoma ainda ndo se encontra
suficientemente desenvolvido ¢ consolidado em Porrugal, ndo obstante os passos seguros que se tém dado nessa direcgdo.
Entre outros, salientem-se os trabathos de: SILVA, 1988; FERNANDES, 1991; BARROS, 2004.

5 Referimo-nos ao estudo do contrato de fretamento para os finais da época moderna, uma vez que Amindio
Barros veio dar nova luz a essa temdtica para os séculos XV e XVI. Veja-se BARROS, 2004.
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1. O DADO NOTARIAL

Surgido, em Portugal, no reinado de D. Jodo I, o notariado civil constituiu-se como
um Srgio social caracteristico do sul da Europa, a Europa dos tabelides, por oposigao 4
Europa dos sinetes, no Norte.® Carlo M. Cipolla alerta-nos, pois, para o facto de, nas
regiGes do sul, a documentagio, 4 qual se pretendia dar um car4cter de validade publica,
ndo ser lacrada com sinetes, mas depender essencialmente da chancela de um notdrio,
que comprovava juridicamente os factos por ele certificados. A autenticidade e o
reconhecimento publico conferido pelos actos notariais parecem-nos ser, pois, uma das
principais vantagens deste tipo de fontes. No 4mbito do estudo em que nos situamos,
somos levados a acreditar que muitos dos homens de negécios, capities de navios,
marinheiros, e outros que personificaram a histéria maritima e comercial portuense,
tenham recorrido aos servigos de um tabelido como uma garantia puiblica e legal, necessdria
para o cumprimento de toda uma documentagio que se apresenta como um elemento
regulador e controlador das actividades econémicas e sociais. A partida n3o teremos,
portanto, razio para desconfiar da autenticidade deste tipo de documentos que retine
sinais préprios de validagio - termo de abertura, termo de encerramento, paginagio e
rubrica dos félios dos livros, assim como a presenga e assinatura de testemunhas -, os
quais eram controlados pelo Estado através de correicio periédica.

Mas as potencialidades das fontes notariais ultrapassam a seguranga que se confere
a um acto juridico. Uma importante mais-valia deste tipo de documentagio reside no
enfoque que ¢ dado as relagbes sociais e econémicas entre cidadios privados e aos
comportamentos culturais de individuos geralmente (ou eventualmente) esquecidos na
documentagio produzida por outros organismos oficiais. A presenca de um homem de
leis que tomava notas acediam individuos de todas as categorias sociais, que expunham
o assunto do seu negotium perante testemunhas. E nos documentos langados em nota, nas
procuragoes, nos instrumentos de cardcter sécio patrimonial como sestamentos, dotes,
compras e vendas, prazos € arrendamentos, créditos, mas também (e para nio esquecer o
que motivou este estudo) nos documentos que identificam questdes maritimas e
constituem sociedades de comércio e navegagdo, que encontramos as personagens da
sociedade e do tempo, desde o nobre ao padre e ao cidaddo conventual, da vitva ao
trabalhador rural, do artesio aos negociantes € homens marftimos que, entre muitos
outros, animavam a praga. Em linhas gerais, 0s actos notariais transmitem um sentido
concreto da realidade, indicando a data e o lugar da produgio do documento e
identificando os intervenientes, o que nos permite reconstruir redes e fenémenos de
mobilidade e dinamismo social.

Outras vantagens da documentacio de origem notarial tém sido descobertas
recentemente e dizem respeito s formas de abordagem e tratamento da informagio.”

¢ CIPPOLA, 1993: 182-184,
7 FERNANDES, 1991: 243-249.
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Durante muito tempo, este tipo de fontes foi utilizado para fins estritamente econémicos
ou para o traramento selectivo por intervenientes nas escrituras (biografias, reconstrugdes
genealégicas, etc.). O facto é que a variedade de actos notariais permite alargar as temdricas
de estudo e ultrapassar as abordagens selectivas ou o estudo de documentos individua-
lizados, através de métodos de amostragem quantitativos e estatisticos, que poderao ser
enriquecidos, cruzados e comparados com outro género de fontes, motivos que apoiaram
a escolha da temdtica marftima e comercial como objecto deste estudo. Por outro lado, e
porque a histéria (ainda que na sua vertente econémica) ndo ¢ feita apenas da quantificago
e do tratamento estatistico da informagio, é interessante verificar que boa parte do
contetido de algumas das escrituras notariais se prende com consideragdes de natureza
mais qualitativa e de cariz mais ou menos particular, as quais dificilmente poderfamos
ter acesso se apenas tivéssemos em atengio os dados mais crediveis dos livros e rdis
produzidos pelas entidades reguladoras das actividades maritimas e comerciais, como
por exemplo os Cddices da Alfindega. Se assim fosse néo saberfamos que, em Agosto de
1794, um navio fretado por comerciantes da cidade do Porto a um capitio dinamarqués
fora despachado na alfindega para Francisburg, na Dinamarca, quando na verdade tinha
como destino Waterford, na Inglaterra. A explicacio dada pelos afretadores acabou por
ser partilhada com o tabelizo, prendendo-se com a necessidade de “hir tudo escondido e
com todo o resguardado afim de que, no cazo de ser encontrado pellos inemigos, no virem
estes (...) de quem he a carga nem para onde vai”® E caso para afirmar, ainda que com
alguma prudéncia, que o que nas fontes de registo notarial se perde em termos de dados
seriais e passiveis de tratamento sistemdtico, se ganha em termos de episédios e de narragdes
de factos essenciais para a reconstrugio do pensamento e mentalidade daqueles que
protagonizaram a histéria marftima e comercial do Porto na segunda metade do século
XVIII. Poderfamos conjecturar, através da leitura de um grifico ou quadro econémico
no qual se verifica o decréscimo da exportagio de bens nacionais, que os comerciantes
portugueses viveriam uma situagdo preocupante em termos econémicos. Poderfamos
tentar avaliar, através de abordagens estatisticas, as consequéncias que um perfodo de
maior frequéncia de naufrégios, ou de ataques corsdrios, representava para uma comuni-
dade marftima. Poderfamos, porque o discurso histérico se edifica também a partir da
suposigio, da indugio ou da ilagio (devidamente fundamentadas, claro estd). Mas, por
si s6, os quadros econémicos construidos a partir de listagens de navios, ou de cargas,
nio nos dizem muito sobre o que o prejuizo ou o fracasso num negdcio representava
para aqueles que dedicavam a sua vida ao giro do comércio ou dependiam da sorte do
mar. Da mesma forma, uma determinada cifra de naufrégios ou de presas, ndo nos
permite ultrapassar o plano material e chegar ao patriménio simblico que cada comuni-
dade marftima vai construindo. Ora, as fontes notariais poderdo colmatar, na medida do
possivel, essa caréncia de dados qualitativos, uma vez que nos permitem aceder aos relatos,
depoimentos e testemunhos (com maior ou menor carga emocional) daqueles que
presenciaram e protagonizaram os acontecimentos.

8 AD.P, SN, PO 4o, 12 S, Iv. 408, fls. 52-52 v. Escritura de freramento de 30 Agosto de 1794.



215 ‘ EPISODIOS DO COMERCIO MARITIMO PORTUENSE NA SEGUNDA METADE DO..

No entanto, a mesma documentagio impde limitagbes 2 investigagio histérica,
limitagdes que condicionaram o trajecto deste trabalho e que, decerto, produzirdo os
seus reflexos nos resultados obtidos.

A primeira questdo prende-se com o rigor € com o grau de veracidade do conteddo
documental. Se confiamos na autenticidade dos actos notariais, 0 mesmo nio se pode
afirmar em relagio 1 sua veracidade. Nio se trata tanto de uma inconformidade entre
sujeito e objecto do documento ou entre 0 pensamento dos seus intervenientes e efectivo
contetido (jé que a quase totalidade dos actos apresenta um formul4rio técnico e simples
nas suas cldusulas essenciais, traduzindo uma realidade facilmente compreensivel pelos
outorgantes), mas de falsas declaragdes ou subterfigios para contornar as leis que
antecipam e ultrapassam a redacgio do acto jurfdico. Fugas 4 lei que se reflectem na
consequente elaboragio de documentos falsos eram tarefas simples, mas dificilmente sdo
detectdveis. Bastava que alguém prestasse um falso testemunho ou que dois individuos
fizessem um acordo entre si, comparecessem junto de um tabelido e assinassem uma
escritura de interesse mituo (porém, nio condizente com a realidade), para estarmos
diante de um documento falso’. Cremos que, no 4mbito em que nos situamos, este
obstdculo terd assumido contornos mais significativos em documentos outorgados
unilateralmente e com um teor mais ou menos litigioso, como € o caso dos protestos.'
Neste tipo de escrituras, um dos litigantes langaria em nota um protesto pelos danos
causados pela outra parte que, em contra-protesto, bem poderia negar as acusagoes,
apresentando outra versio dos acontecimentos que fundamentavam o pleito.

A questio da representatividade parece ser outro obsticulo que se interpde no decorrer
da investigagdo. J4 dissemos que pelo notdrio passavam individuos dos mais variados
estatutos sociais, mas para que este estudo fosse verdadeiramente representativo era
necessario que o registo notarial dos tipos de documentagio analisada fosse obrigatério.
Na verdade, a validacio de um contrato através de uma escritura priblica era uma exigéncia
decorrente do grau de confianga e de proximidade existente entre as partes envolvidas,
por exemplo entre fretadores e afretadores de navios, para o cumprimento de prazos e
satisfacio de penas inerentes 2 quebra de compromissos. Mais do que um hdbito ou
costume, os documentos notariais serviam de garantia legal a fim de evitar, ou pelo
menos diminuir, os riscos de um acordo materializado sob a forma de escritura particu-
lar'! ou realizado através de um contrato oral (a0 qual se reconhecia também um valor
provativo).

® MADUREIRA, 1994: 22.

10 No cartério notarial das Cangostas, este tipo de acto jurfdico foi quase exclusivamente requerido pelas gentes
ligadas ao comércio marftimo.

1! Os préprios tabelides insistiam na dicotomia entre escritura ptiblica e particular. Vdrias eram as situagBes em que
um acto particular s6 era langado em nota a partir do momento em que uma das partes envolvidas niio cumpria a sua
parte no acordo, o que nos levanta ainda mais questdes sobre a representatividade deste tipo de fontes. No que diz
respeito aos contratos de fretamento, esta questio poderia ser resolvida através de um exercicio de cruzamento de dados
com os cédices da arrecadagio da portagem do mar e da redizima.
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O facto da documentagio notarial estar frequentemente incompleta pela eliminacio
de documentos por motivos politicos, por razdes arquivisticas, pelo natural mau estado
de conservagio, por acontecimentos mais ou menos catastrficos (como incéndios e
inundagdes) ou pelo desaparecimento propositado de algumas escrituras, com cumplici-
dade e conivéncia dos préprios notrios, oferece-nos novas limitag®es & reconstrugio dos
factos. No presente trabalho, a inexisténcia de uma série contfnua de livros em relacio
a0 perfodo temporal que nos propusemos estudar, dificultou ainda mais a nossa tarefa e
evidenciou até que ponto tal realidade se pode constituir num obstéculo de monta e até,
em certas alturas, num foco de desmotivagio!2. Limitagbes, algumas de fundo, elas nio
poderio, contudo, afastar os historiadores de um manancial de informagio tio rico e
proficuo como sio as fontes de origem notarial.

2. O NOTARIO DAS CANGOSTAS

Equacionadas, pelo menos do ponto de vista teérico, algumas das potencialidades e
limitacGes da fonte, exige-se 0 esclarecimento de certos procedimentos metodoldgicos
relacionados com a escolha da documentacio estudada e, sobretudo, com a eleicio de
uma sec¢do notarial especifica entre as vérias que existem no Arquivo Distrital do Porto.

No que diz respeito 2 selecgdo dos documentos, procuramos inventariar todos os
que, de algum modo, tivessem como niicleo fundamental o mar e a navegagio, os quais
designamos genericamente por episédios da vida maritima. Realizado o trabalho de arquivo,
chegou-se rapidamente & conclusio de que tal vocagio maritima residia sobretudo num
cartdrio e em 5 categorias documentais (cf. Quadro 2).

Quadro 1
Significado percentual das escrituras sobre episédios da vida maritima no cdmpurto geral dos
actos notariais produzidos no Cartério Notarial das Cangostas
(1750-1799)

Episddios da vida
marftima 1528 10%
Qutros actos notariais 13 435 90%
] 14 963 100%

Nestas, destacamos os contratos de Jretamento, de compra e venda e de sociedade de
navios, bem como os protestos, por indiciarem concretamente assuntos de indole marftimo-
comercial. Menos especificas eram as escrituras de procuragio, no entanto, estas represen’
taram cerca de 42% dos documentos que incidiam sobre 0 mesmo assunto. O item

"2 Os hiatos comegam logo nos meses de Marco a Setembro de 1750 e em alguns perfodos de 1753 ¢ 1754,
manifestando-se de uma forma mais extensa a partir do final de Janeiro de 1758 e até 1780, perfodo que, 3 excepgio do
ano de 1771, é marcado pela inexisténcia total de livros.
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Quadro 2
Categorias das escrituras estudadas (1750-1799)

o o i 2

S s s , st = 0

Escrvituras de i:ret‘amﬂentou(‘ie navios 400 ‘ 261%

Escrituras de compra/venda de navios 156 10%
Escrituras de sociedade de navios 15 1%
Protestos 98 6%
Procuragdes 636 42%
Qutras 222 15%
P : 1528 100%

“outras”, nio fazendo parte das 5 categorias principais, diz respeito a uma série de docu-
mentos - carregagoes, recibos, pagas e quitagoes, obrigagoes e confissbes de dfvida - intimamente
relacionados com os primeiros, bem como a outros de cardcter mais esporédico e ines-
perado (cartas de perddo, por exemplo) os quais, através da pesquisa cruzada, foram
essenciais para o presente estudo.

Fora destes episddios da vida maritima ficou ainda uma série de escrituras que, nao
incidindo propriamente sobre 0 nosso objecto de estudo, nos permitiram complementar
muita da informagio obtida nos contratos analisados. Falamos de procuragbes que
envolvern membros das equipagens de navios, os quais sao recorrentemente mencionados
em escrituras de cariz sécio-patrimonial como elementos fundamentais na cobranga de
dividas ou na arrecadacio de herangas e legitimas no Brasil.

Perspectivando a documentagio estudada do ponto de vista temporal, 0 grafico que
se segue procura ilustrar, ndo sé as jd referidas lacunas em termos de fonte, mas também
a influéncia do contexto internacional na produgio documental e, sobretudo, a frequéncia
com que os homens maritimos € 0s negociantes da praga envolvidos em operagdes
comerciais por mar visitavam um notdrio em particular, o cartério notarial das Cangostas.

Grifico 1
Periodicidade do registo de escrituras de episddios sobre a vida maritima entre 1750 € 1799
(Distribuigdo Anual)

N.°" de Escrituras
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Se aslacunas de fonte aparecem como claras e nio nos merecem grandes comentirios,
a ndo ser um lamento pela impossibilidade de dispormos de uma linha continua de
informagdo capaz de nos aproximar o mais perto possivel da realidade que procuramos
estudar, 0 mesmo n4o acontece com o facto de, para os anos devidamente documentados,
essa mesma informacio nio se encontrar, em quantidade, distribuida uniformemente.

Assim, importa questionar, por exemplo, o pico de producio documental atingido
nosanosde 1780, 1781 e 1782 (com uma média de 143 escrituras quando em nenhuma
outra ocasiio se chegou ao patamar dos 100 documentos realizados anualmente). Ora,
parece-nos encontrar a justificacio na conjuntura internacional ligada 2 navegagio e ao
comércio nos mares. Na realidade, “4s vicissitudes da guerra no mar, suportada pelos usuais
transportadores ingleses ¢ holandeses, deram, 4 partir da primavera do ano de 1779, yma
oportunidade aos navios Pportugueses de assegurarem um reabastecimento dps mercadps
consumidores e da propria cidade do Porso, Activamente iates ¢ bergantins, cruzavam as
rotas maritimas indo até Londres, Plymouth, Topsham, Swansea, Dublin, Amsterddo,
Hamburgo, Nantes, Havre, etc.”"3 Todavia, tal janela de oportunidade fechou-se para os
transportadores portugueses logo em 1783, com a assinatura da Paz de Versalhes, nio
deixando o grifico de espelhar as suas consequéncias.

Sem esquecer o cardcter mais ou menos aleatério da propria documentacio notarial'4,
uma outra realidade aparece de forma inequivoca. A quantidade de documentos langados
€m nota assegura a afluéncia regular ao not4rio das Cangostas por parte de um grupo
s6cio-econdmico especifico. De facto, tendo sido contabilizadas 1 528 escrituras sobre
episddios da vida maritima, é curioso constatar que estas correspondem a cerca de 10%
do total de escrituras lavradas a0 longo da segunda metade do século XVIII, o que tende
a evidenciar 2 tmportincia desse cartério entre negociantes, marinheiros, capitdes de
navios..., enfim, entre todos aqueles que faziam do mar, da navegagio e do comércio
marftimo um modo de vida.

Por certo importante, mas até que ponto importante? Esta questio obriga-nos a
proceder a novas reflexses. Desde logo, importa perceber qual a dimensio das escrituras
sobre a vida maritima nas outras sedes notariais da cidade do Porto'5, Sem procedermos
a um levantamento exaustivo nesse sentido ¢, por conseguinte, sem deixar nada como
absoluto, os dados obtidos parecem, no entanto, bastante reveladores: indiciam a grande
escassez, sendo inexisténcia, de contratos de Jfretamento, compra e sociedade de navios, e
protestos tendo como objecto questses maritimas; bem como apenas acusam pontual-
mente a presenga de alguns homens maritimos (capitdes de navio, marinheiros, etc.), e
estes raramente em escrituras de 4mbito marftimo-comercial,

P RAU, 1958: 26,

" Como 4 referimos, ndo sendo obrigatéria a validagio de contratos através de uma escritura ptiblica, o registo
dependeria muito mais da vontade dos seus intervenientes, da necessidade de salvaguardar os seus interesses ou da prépria
disponibilidade em visitar o cartério notarial.

'3 Para além do 4.9 cartério notarial do Porto (sedeado, na segunda metade do século XVIIL, na Rua das Cangostas),
existiam, pela mesma altura, mais 4 sedes notariais, correspondentes is secgbes notariais PO 1.5,PO 2.0,PO 8.0 PO 9.0,
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Desta forma, a percentagem atrés referida ganha novo significado, ou seja, espelha
a concentragio de uma tipologia documental especifica num determinado cartério
notarial, o que poderia ser prentincio da acgio de distribuidores no Porto'S. Todavia, ndo
se confirmando essa ideia, como parecem demonstrar, por exemplo, as diferengas no que
se refere a0 niimero de actos por notdrio'7, importa sim dar realce 4 questio da locali-
zagio geogréfica do escritério das Cangostas, bem como 2 da proveniéncia da sua clientela.
Comecemos por esta tltima e com o auxilio do seguinte quadro:

Quadro 3
Area de Influéncia do Cartério Notarial da Rua das Cangostas® (1750-1799)

Jesignacio setex esignacao act ntage
Rua de S. Jodo da Foz Rua de S. Jodo da Foz 13%
Bairro e Rua de Miragaia Bairro ¢ Rua de Miragaia 8%
Rua Nova / Rua Nova dos Ingleses | Rua Infante D. Henrique 7%
Massarelos Massarelos 7%
Fonte Aurina Fonte Taurina 7%
Rua de S. Jodo Rua de S. Joio 6%
Ribeira Ribeira 6%
Rua das Flores Rua das Flores 4%
Rua da Rosa Rua do Comércio do 4%
Rua da Ferraria de Baixo ou Nova | Porto
Rua das Cangostas Rua de Sousa Viterbo 4%
Rua da Reboleira Rua da Reboleira 3%
Rua do Belomonte Rua do Belomonte 2,5%
Lordelo do Ouro Lordelo do Ouro 2,5%
Rua dos Mercadores Rua dos Mercadores 2%
Rua de S. Francisco Rua de S. Francisco 2%
Rua do Barredo Rua do Barredo 1%
Rua dos Banhos Rua Nova da Alfindega 1%
Rua da Bainharia Rua da Banharia 1%
Rua de S. Nicolau Rua de S. Nicolau 1%
Outras 18%

Este permite-nos retirar algumas conclusbes importantes, nomeadamente o facto
da clientela do notdrio da Rua das Cangoszas (hoje substituida pela Rua de Sousa Viterbo')
ser oriunda de locais relativamente distantes entre si, o que, para além de demonstrar um

1 Oficiais encarregados de procederem 2 distribuigio dos diferentes actos, sempre que, em cada localidade, houvesse
mais de um tabelido, quer do judicial quer de notas. (AMORIM, 2002-2003: 103-104).

7 AMORIM, 2002-2003: 106.

'8 Apenas figuram no quadro topénimos relativos a outorgantes moradores na cidade do Porto e referenciados mais
de 10 vezes em escrituras de cariz marftimo-comercial.

7 FREITAS, s.d.: 245. Segundo o autor, a Rua das Cangostas ou Congostas tera desaparecido por volra de 1877,

aquando da demoli¢io de vérias obras para a construgio do arruamento de Mouzinho da Silveira.



220 ’ SERGIO CARLOS FERREIRA, JOANA ISABEL RIBEIRO, PEDRO RODRIGUES

eixo de influéncia bastante alargado, impossibilita a mera explicagio da proximidade
habitacional face ao escritério notarial como tnico factor na escolha daqueles que o
visitavam.? E ébvio que tal condigio pesou, como demonstra a circunstincia da maior
parte dos outorgantes serem oriundos de moradas bem préximas da Rua das Cangostas,
de lugares como a Rua dos Mercadores, a Rua da Fonte Taurina, a Rua de S. Jodo, a
Ribeira ou a antiga Rua Nova ou Rua Nova dos Ingleses, mas o que dizer da afluéncia de
outorgantes oriundos das zonas de Massarelos, Lordelo do Ouro e Sio Jodo da Foz, este
tltimo, o local de residéncia mais mencionado e, 20 mesmo tempo, o mais distante?

Assim, o principal enfoque deve ser atribuido 2 relagdo de proximidade geogrfica
entre o espago profissional dos outorgantes e a sede notarial estudada. De facto, préximo
das zonas de cais, dos ancoradouros e dos armazéns, podemos afirmar que o escritério se
localizava numa zona estratégica e privilegiada para responder s constantes necessidades
de um universo restrito de homens; aqueles que, quer fossem de Sao Jodo da Foz ou da
Rua das Flores, fossem homens maritimos ou de negécios ligados s actividades comerciais
por mar, tinham o centro nevrélgico da sua ocupagio profissional bem préximo do local
onde estava sedeado o notdrio das Cangostas.

Se nada mais podemos afirmar relativamente is razées que originaram esta ligacio
com as gentes do comércio maritimo, o mesmo nio sucede com a consolidacio dessa
realidade a0 longo do tempo. Pela continuidade do registo deste tipo de documentos ao
longo de cinquenta anos, facilmente se percebe o papel da tradicdo que, entretanto, se
vai criando, bem como da familiaridade que se vai travando entre o tabelido e os homens
da praga. Assim, devemos estar perante um caso onde as dinimicas sécio-econémicas
terdo desempenhado o papel principal na formagio de uma teia clientelar especifica e
nio tanto qualquer imposigio administrativa.

Meras reflexbes relativamente 4 figura do notdrio das Cangostas e A sua particular
ligagdo com as gentes do comércio maritimo, certezas quanto 4 importincia do pecilio
documental deixado para uma investigagio proficua nessa drea. De facto, “a presenga
significativa de individuos estrangeiros (ingleses, franceses, hamburgueses, dinamarqueses,
polacos) no 4.2 cartdrio (PO 4.°) faz dele um niicleo essencial de informagao relativa &
actividade comercial no Porto de Setecentos (sobretudo quando se assiste & nio existéncia de
outras fontes no que se refere & documentagio consular até finais do século XVIII) 2 E esse
peciilio documental que passamos a analisar.

% Sobretudo se tivermos em conta que algumas dessas zonas de residéncia eram mais préximas de outras sedes
notariais do que propriamente do cartério da Rua das Cangostas. Pela mesma altura, era possivel encontrar tabelides
estabelecidos na Rua Cha, na Rua da Ferraria de Cima, na Praga Nova das Hortas ¢ em S. Jodo da Foz.

* Assim designada desde 1785, aquando da instalagio da Feitoria Inglesa, ¢ hoje substituida pela Rua do Infante
D. Henrique.

2 AMORIM, 2002-2003: 106-107.
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3. O contrato de fretamento como base do comércio maritimo no Porto

Como foi j4 referido, dadas as caracteristicas da fonte, ndo podemos reivindicar um
conhecimento exacto de todas as operagdes de fretamento efectuadas no Porto, entre
1750 e 1799. No entanto, estamos em crer que os documentos que restaram (até pela
sua quantidade) constituem uma boa amostra daquilo que realmente representariam
para o estudo da navegagio e do comércio maritimo da época se, de alguma forma, o seu
registo tivesse sido mais regular.

Partindo desse pressuposto e, conscientes da falta de trabalhos historiogrificos que
se tenham debrugado sobre este instrumento notarial®, procuraremos tragar algumas
consideragBes sobre o contrato de fretamento®, analisando as suas cldusulas como produto
e reflexo de toda uma realidade e comunidade.

Os interessados no contrato e as mercadorias

Enquanto acto ou efeito de romar praga num navio (ou seja, alugar o espago de um
navio) necessdrio para o transporte de mercadorias®”®, uma operagio de fretamento
gravitava em torno de duas entidades - o fretador (ou o proprietirio de forma directa,
sendo ele apenas proprietdrio ou acumulando os cargos de caixa e/ou capitdo, ou
simplesmente o capitio ou o mestre do navio de forma indirecta) e o afretador (o
comerciante interessado no transporte da carga) - sendo forgoso que, para a validagdo
escrita do contrato, ambas comparecessem ou se fizessem representar junto do tabelio.

Comecando pela entidade fretadora, constatamos que as escrituras identificavam
geralmente o capitio ou o mestre do navio®, uma vez que estes, sendo ou nio proprietdrios,
eram as principais figuras da equipagem de um navio (conhecedoras dos procedimentos,
das rotas, dos portos e dos riscos e contratempos inerentes & navegagio em alto mar).
Responsdveis pela execugio e sucesso das viagens, encontravam-se, assim, em melhores
condigdes para ajustarem com os afretadores prazos de carregamento e entrega da carga
ou eventuais derrotas e mudangas de rumo no decorrer das jornadas. Nao admira,
portanto, que cerca de 82% das escrituras de fretamento tenham sido assinadas pelos
préprios capities ou mestres dos navios (percentagem que quase atinge os 100% se
apenas nos reportarmos ao fretamento de navios estrangeiros), sendo estes mencionados
simultaneamente como proprietérios ou fretando com o benepldcito dos proprietarios?.

 Salientem-se os de BARATA, 1996 ¢ BARROS, 2004.

* Desde logo, importa afirmar a diferenga de informagiio existente entre os primeiros contratos de fretamento
(relativos A década de 50 e limitando-se apenas a algumas das cldusulas gerais) e as escrituras datadas das décadas de 80 e
90, muito mais ricas em informaggo.

% Nio podemos esquecer, conrudo, os fretamentos para o transporte de passageiros ou para o transporte de pessoas
com valor comercial, como por exemplo os escravos (estes mencionados uma tnica vez em operagbes de fretamento).

% A designagio de mestre de navio aplicar-se-ia quase exclusivamente a embarcagdes portuguesas e, dentre estas,
maioritariamente a smbarcagdes costeiras ¢, em principio, de menor tonelagem: o caso de hiates, patachos, etc.

7 ADP, SN, PO 4°, 12 §,, Iv. 328, l. 126. Escritura de fretamento de 4 de Dezembro de 1780.
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Associada 2 identificagio do capitio (e da sua nacionalidade, no caso de ser
estrangeiro), aparecia também a prépria identificagio do navio, bem como pontualmente
algumas das suas caracteristicas?®: dados sobre a sua construgio, a tonelagem, o nimero
de mastros, a praga a que pertencia, a nacionalidade da bandeira® - informacées que, no
fundo, dotavam o contrato de uma maior exactidio no esclarecimento dos elementos
identificativos do navio e, por isso, conferiam maior seguranga a cada uma das partes
envolvidas.

A carga era outro dos elementos mencionados nas cartas de fretamento. A este
respeito surgem, também, algumas dificuldades (sobretudo no dmbito de estudos que
procuram dados de cariz mais quantitativo e estatistico). Nio raras vezes as mercadorias
transportadas no navio eram simplesmente ignoradas, sendo que o tabelido adoptava a
expressio corrente: “e elles fretadores se obrigio a carrega lo completamente de fazendas que
Lhes bem parecer”®. Por outro lado, a especificagio das quantidades dependia muito mais
da vontade e zelo dos outorgantes do que da prépria obrigatoriedade de as mencionar. A
verdade ¢ que a discriminagio da carga e das quantidades ndo era uma exigéncia neste
tipo de documentagio e, dado que obrigatoriamente teriam de constar nos Despachos da
Alfandega, nao era forgoso voltar a repeti-las. Importava, sim, que as duas partes se compro-
metessem “a ndo levar contrabandos™', uma expressdo recorrente em quase todos os
contratos.

Porque as mercadorias dependiam dos carregadores ou dos seus despachantes, hd
que ter em conta que as escrituras de fretamento também nio nos oferecem muitas
certezas a este respeito. S3o vdrias as referéncias em que o afretador declarava carregar
“por si e por outras pessoas cujos nomes constdo nos conbecimentos que elle fretado ha de
asignar, assim como do Despacho Geral desta Alfandiga”* o que, por vezes, ndo nos permite
identificar a partir do afretador mais do que o representante dos carregadores ou apenas
um dos virios carregadores do navio.

As condicoes da embarcagio e a viagem
“Obriga se elle fretado a dar o navio bem aparelhado, estanque de quilbha, coberta e

custado e capaz de navegar”®. Conhecidos que eram os riscos da navegagio no século

28 Mais frequentes nas escrituras de fretamento correspondentes 2 tltima vintena do século.

¥ Ora, reside no facto de muitas das embarcagdes e seus capitdes e consignatdrios serem estrangeiros um dos
“obstdculos” da fonte. Com efeito, ndo possuindo conhecimentos linguisticos que the permitissem escrever correctamente
os nomes de pessoas, de embarcagbes ou de cidades estrangeiras, a regra seguida pelos tabelides notariais era traduzi-los
ou, no caso destes ndo se poderem traduzir, reproduzi-los foneticamente. Os préprios intérpretes (individuos que, com
alguma regularidade, se dirigiam ao cartério para servirem como interlocutores entre os estrangeiros € o tabelido) ndo
asscgurariam uma transcrigdo ficl dos antropénimos ¢ topénimos desconhecidos pelo escrivio. A verdade é que, como
alude Virginia Rau “esta liberdade linguistica faz com que, por vezes, seja impossivel reconstituir a verdadeira grafia”. (RAU,
1958: 9).

% AD.E, S.N,, PO 40, 13§, Iv. 332, fl. 112. Escritura de fretamento de 28 de Maio de 1781.

B AD.P, SN, PO 4o, 12§, Iv. 332, fl. 112. Escritura dé¢ fretamento de 28 de Maio de 1781.

32 AD.P,S.N,, PO 40, 12§, Iv. 344, fl. 128, Escritura de fretamento de 4 de Novembro de 1782.

3 A.D.P, SN, PO 40,125, Iv. 337, fl. 95 v. Escritura de fretamento de 11 de Janeiro de 1782.
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XVIII, ndo é de admirar que esta fosse logo uma das primeiras condigées a aparecer num
contrato de fretamento. A certeza de que um navio se encontrava bem calafetado ¢ em
perfeito estado para poder seguir viagem interessava naturalmente ao seu proprietdrio
ou capitdo, mas sobretudo ao afretador, o qual colocava em risco interesses e investimentos.
Assim aconteceu, em Julho de 1794, com Jodo da Rocha, comerciante do Porto que,
depois de ter fretado o navio dinamarqués “Emanuel”, para o transporte de 11 caixas de
acticar destinadas a Sao Petersburgo, fora informado que o mesmo se encontrava com
“com agoa aberta e mal concertado e por isso defamado”, ndo encontrando ninguém que
lhe fizesse seguro da carga “em hum navio tio fraco para huma viagem tdo dilatada”.
Prontificando-se, como era costume em caso de desisténcia de uma das partes contratantes,
a pagar metade do frete, enviou uma petigdo a0 Desembargador da Alfindega do Porto,
requerendo autorizagio para poder retirar as mercadorias do navio, o que acabou por
acontecer com a prépria ajuda do capitio dinamarqués.

A situagio era, no entanto, mais complicada, uma vez que Joaquim Kopke, consigna-
tdrio do navio e cénsul da Dinamarca na cidade do Porto, tentando salvaguardar os
interesses das pessoas que representava, recusou-se a aceitar tal medida, ordenando a
suspensdo da descarga em curso. Apesar da peticdo de Jodo da Rocha ser fundada em
“todas as leis maritimas” e “em huma das ligoens da Aula do Commercio de Lixboa aonde,
tractando se do commercio maritimo dis assim: ou seja o navio carregado por varios ou
fretado por inteiro, 0 carregador que quizer tornar a descarregar a sua fazenda o pode fazer,
pagando as despezas nacessarias do dezembarque e a metade do frete ajustado, comtanto que
entregue ao mesmo tempo ao capitio todos os conhecimentos que este tiver asignado a respeito
da mesma fazenda”, a sentenga final do Juiz da Alfindega salientava a “triste situagio e
consternagdo” deste comerciante, mas o desfecho do caso nio foi outro senio a partida do
navio, bem como de todas as mercadorias que haviam sido carregadas, “no dia trinta e
hum pellas quatro horas da tarde pouco mais ou menos™.

Para evitar situages deste tipo, as quais poderiam suceder tanto nos portos (para
embarque ou desembarque) como em alto mar, os contratos contemplavam eventuais
situagbes de avaria no navio ou na carga transportada sintetizando-as, porém, na expressio
corrente que remetia para os principios priticos do Direito Marftimo: “zvarias reguladas
conforme o estillo do mar™>. Sendo os seus procedimentos do conhecimento dos capities,
proprietdrios e afretadores de navios, os contratos nio as especificavam para além da
distingo entre “avarias ordindrias e «avarias grossas” 3¢ No entanto, nem sempre as duas

*AD.P,S.N,, PO 49, 13 8., Iv. 408, l. 10. Escritura de protesto de 9 de Agosto de 1794,

¥AD.R, SN, PO 4o, 12 8., Iv. 405, fl. 52 v. Escritura de fretamento de 5 de Dezembro de 1793.

% Segundo o Direito Maritimo, as avarias ordindrias comportam os prejufzos materiais na carga ou no navio, tendo
a sua origem na imprudéncia, impericia ou negligéncia do capitio e restante tripulagio do navio ou em casos fortuitos e
de forga maior. Neste caso, os prejufzos decorrentes dos danos sofridos ficariam a cargo do proprietdrio da coisa lesionada,
e das respectivas entidades seguradoras, sendo-lhe assegurado o direito de demanda contra o causador do dano.

Por seu lado, nas avarias grossas verifica-se a participagio efectiva da vontade humana no sentido de preservar o
bem comum, mesmo que implique o sacrificio de interesses particulares, em situagBes de perigo ou desastre imprevisto,
Exemplo disso era o alijamento, que consistia no acto de langar a carga da embarcagio ao mar pela necessidade de manter
a seguranca do navio e salvaguardar as restantes mercadorias. Por esta razio, seriam indemnizados todos os interessados
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partes se encontravam suficientemente esclarecidas quanto s suas obrigages no tocante
a avarias. Em Fevereiro de 1784, o capitio sueco Olaf Berg protestava contra vdrios
comerciantes da cidade por estes se terem recusado a desembolsar a parte que lhes competia
das avarias grossas decorrentes de uma manobra que, durante uma viagem de Estocolmo
a0 Porto, obrigara o navio a arribar a Gotemburgo com o tinico objectivo de se proteger
de um temporal e, desse modo, salvar uma carga de ferro e de ago.” Litigio idéntico seria
protagonizado, em Junho de 1795, com a diferenga do capito, desta vez portugués, ndo
s6 ter resgatado as mercadorias durante o naufrdgio do navio no porto de Ramsgate, em
Inglaterra, como de ter tomado todas as medidas necessirias ao fretamento de outra
embarcagio para o transporte da carga que havia sido salva sem que, 2 chegada a0 Porto,
os afretadores se prontificassem a pagar qualquer indemnizagio resultante da avaria
grossa.?® Mais dramdtica foi a situagdo vivida pelo capitdo sueco Eric Uppman que,
vendo-se obrigado a satisfazer o importe de uma letra de risco das mercadorias que
transportara para o Porto, achou-se “na imposibilidade de pagar, pois que nesta cidade
sendo costuma regular, lequidar ou pagar avarias grosas e, asim, nio pode o mesmo capitio
haver a si dos recebedores da carga a parte a que a mesma estava sugeita e obrigada, e 5o sim
obteve dos referidos recebedores da carga as clarezas e obrigacoens nacessarias para as cobrar e
receber em Stockholm, quando ali fossem julgadas e reguladas as ditas avarias & vista dos
documentos que as comprovdo”, pelo que se viu na obrigagio de hipotecar o navio e
respectivos fretes até que a divida e seus juros fossem completamente saldados.*” Estas e
outras situacBes revelam, pois, que, apesar dos agentes do comércio terem como obrigagio
a observincia dos usos e costumes do mar e da pritica, estilo e leis do comércio, os
desentendimentos, decorrentes do desconhecimento das normas legais, de tentativas de
contornar a lei, ou da prépria insuficiéncia legislativa sobre uma matéria cujas solugdes
davam az0 a interpretacdes distintas (dificultando o apuramento das responsabilidades)
e divergiam consoante o pafs, eram frequentes e mesmo caracterfsticas nesta que era, na
segunda metade do século XVIII, uma importante praga comercial europeia.

O sucesso das viagens de comércio dependeria também das condigBes de transporte
das mercadorias. Ndo admira, por isso, que figurassem cldusulas relacionadas com o
bom acondicionamento, arrumagio e estiva da carga, cuja importincia pode ser confir-
mada pela quantidade de escrituras que denotam a recusa dos capitdes em receber as
mercadorias de comerciantes a quem haviam prometido praga sempre que lhes faltava
um estivador.** Na verdade, a figura do mestre estivador (como responsdvel pela arrumagio

na expedigio do navio, cabendo tanto ao fretador como ao afretador o dever de contribuirem para o pagamento dos
danos. Em ltima andlise, a situaio passaria pela venda em hasta pblica dos bens de cada uma das partes a fim de se
dividir o produto liquido e entregé-lo a quem de direito, como aconteceu, em Abril de 1794, ap6s o naufrgio do navio
prussiano “Frederico Guilherme” que, tendo softido acidente nas lobeiras de Gaia, tornou invidvel a recuperagio da carga
¢ do casco do navio, impossibilirando a concretizago da viagem prevista para Hamburgo (A.D.P, SN, PO 40, 138, lv.
354, 11. 91).

37 AD.P, SN., PO 4o, 12 S, Iv. 353, fl. 86 v. Escritura de protesto de 16 de Fevereiro de 1784.

3 AD.D, SN., PO 40, 12 S., Iv. 414, fl. 68 v. Escritura de protesto de 28 de Abril de 1796.

» A.D.P, S.N., PO 40, 12 S., Iv. 406, fls. 35-35 v. Escritura de convengéo ¢ ajuste de 3 de Margo de 1784.

A D.P, S.N., PO 4°, 13 S., Iv. 405, l. 120. Escritura de protesto de 25 de Janeiro de 1794.
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segura e equilibrada das cargas nos navios) teria um peso significativo na actividade
comercial maritima. Erros de cdlculo na medi¢io do lote dos navios, ou do espaco
reservado ao acondicionamento de determinados tipos de mercadorias, deram origem a
protestos por parte de carregadores contra capitées fretadores ou dos préprios capities
contra os estivadores dos navios. Assim aconteceu, em Maio de 1794, com o correspon-
dente no Porto de um mercador londrino que, tendo reservado lugar para 30 pipas de
vinho no porio do navio inglés “Cambraya”, apenas pdde carregar 10, isto depois do
estivador ter assegurado ao capitdo que “sem duvida, podia no seu navio recebe las todas [as
30 pipas, pois lbe cabido, e ainda mais huma ou duas™".

O facto da documentagio prever este tipo de situagbes nio significava, porém, um
acréscimo de seguranga, tranquilidade e confianga na recuperagio do investimento, para
além daquilo que os préprios condicionalismos da vida no mar permitiam. Existia sempre
uma dose de incerteza: situagbes mais ou menos imprevistas e inesperadas, acasos,
fatalidades. Porventura essa dose de incerteza justificaria a necessidade de vincular certas
condi¢bes do contrato de fretamento ao factor religioso. Com efeito, em pelo menos
48% das escrituras realizadas, entre 1750 e 1799, nio foi esquecida a mengio ou a
justificagdo a Deus, sendo esta uma tendéncia acentuada em tempos de maior inseguranga,
como foi a década de 90.# Salvaguardando-se, pelo menos interiormente, da imprevisi-
bilidade dos elementos que condicionavam o sucesso ou o fracasso das viagens no mar, o
fretador obrigar-se-ia somente a “fazer uma fiel entrega da carga, levando Deus a bom
salvamento™® o navio.

O prego do frete e os prazos

Se existia elemento raramente esquecido num contrato de fretamento, esse era com
certeza o prego do frete*’. Ndo nos vamos demorar, por ora, nesta questdo. Convém
saber, no entanto, que os pregos dos fretes dependiam, n3o s6 do tipo de mercadorias
transportadas ou do porto a que se destinavam, como também do préprio cuidado com
que o fretador assegurava o transporte e o acondicionamento da carga. Assim se justifica
o facto de pelo menos 44% das escrituras incluirem, no prego do frete, o chapéu, a
primagem ou o regalo, uma gratificagio para o fretador capitio que, muitas vezes, cedia a
prépria cAmara para o transporte de mercadorias. Pretendia-se, desta forma, evitar situagbes
como a que aconteceu, em Maio de 1783, com a casa de comércio de Offley Campion
& C.2, a qual acusou a tripulagio do navio inglés “Trés Irm3os” de ter roubado o vinho
de 5 das 125 pipas que ai haviam sido carregadas “bem atestadas e atanuadas”.*> Por

4 AD.P, SN, PO 4e, 12§, Iv. 408, fl. 26 v. Escritura de protesto de 24 de Maio de 1794.

“ De facto, a partir de 1793, data da eclosio do conflito contra a Franga revoluciondria, a frota mercante portuguesa
experimentava um momento de maior inquietagdo, alimentado pelas constantes noticias de embarcagées caidas is maos
de corsdrios franceses. Assim o demonstra o niimero de apresamentos entdo ocorridos (28), quando na década anterior
apenas foram referenciadas 7 capturas. (mimeros extrafdos da fonte notarial).

“ AD.P,S.N, PO 4°, 12§, Iv. 324, fl. 68. Escritura de fretamento de 7 de Abril de 1780.

* Geralmente satisfeito no wltimo porto de descarga, logo que feita fiel entrega da carga pelo fretador.

4 AD.P, SN, PO 4, 12 S, Iv. 349, fl. 16. Escritura de protesto.
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outro lado, também o zelo e o cuidado com que os capitdes asseguravam a navegagio
perante condigdes adversas eram recompensados, adicionando-se ao preco do frete o
valor da capa®® (correspondente a cerca de 5 2 10% do prego de frete).

Os prazos para as cargas e descargas e para a prépria satisfagio do frete constitufam
condigbes igualmente assiduas. Ainda que, em algumas escrituras, o fretador declarasse
n3o estipular dias para meter a carga a bordo ou para descarregar o navio, visto “confiar
que o fretador o [faria] no tempo proporcionado™ ou “com a maior brevidade™®®, a grande
maioria dos contratos estabelecia no s6 os prazos (nos quais geralmente se exceptuavam
dias Feriados, Santos, Domingos, dias de chuva® e dias de cheia no Douro®), como penas
pecunidrias para os dias de demora. Os montantes n3o s3o muito esclarecedores: para a
mesma época (finais da década de 80), para 0 mesmo tipo de carga (composto por fruta,
azeite, vinho e cortiga) e para os mesmos destinos (portos de Inglaterra) foram estipuladas
multas didrias de 4.800 réis, 6.400 réis, 7.200 réis e 12.000 réis. E de crer, portanto, que
eram outras as condicionantes que actuavam sobre o valor das penas em caso de demora
no cumprimento dos prazos. Possivelmente dependeriam do peso que a carga tinha na
embarcagio fretada, isto ¢, do niimero de carregadores a que o navio estava consignado.
E que, se o carregador em falta fosse apenas um de vérios afretadores do navio, o fretador,
beneficiando da margem de lucro que lhe era garantida por uma clientela mais alargada,
estipulava uma multa de baixo valor e poderia resolver a questdo por sua iniciativa:
seguir viagem, deixando em terra as mercadorias que nio haviam sido carregadas em
tempo conveniente’', uma solugio que era exigida pelas préprias leis do comércio e da
navegagio, nomeadamente as que obrigavam os pavilhdes a navegar em comboio®2.
Inversamente, convencionar-se-iam multas elevadas sempre que a hipétese de atraso por
parte dos afretadores colocasse em risco ou inviabilizasse o negécio projectado pelos
fretadores.

Mas ndo cabia apenas aos afretadores ou carregadores de navios o cumprimento de
prazos. Também os proprietdrios ou capities obedeciam a limites de tempo, nio s6 para
aprontar o navio com vista i recepgio da carga (ou mesmo para a colocar a bordo), como
também com vista A partida do navio, sendo que, a partir de 1782, alguns dos contratos

“ Na navegagio A vela, a capa ¢ entendida como a manobra pela qual o navio, em ocasides de mau tempo, ¢
colocado com o menor nimero possivel de velas, mas as necessdrias para garantir o governo e suportar o embate do mar
€ a violéncia do vento.

“7A.D.P, S.N,, PO 40, 12 §,, Iv. 340, fl. 78 v. Escritura de fretamento de 23 de Abril de 1782.

“AD.P, SN, PO 40, 12§, Iv. 324, fl. 136. Escritura de fretamento de 6 de Maio de 1780.

% Tratam-se de expressdes recorrentes nos contratos de fretamento.

% AD.P, S.N,, PO 40, 12§, Iv. 421, fl. 1. Escritura de fretamento de 30 de Outubro de 1797.

S'AD.P,S.N,, PO 42, 12§, Iv. 425, fls. 8-9. Assim fizeram os proprietirios da galeota portuguesa “Bons Amigos”,
partindo para Warerford e Dublin sem as 188 pipas de vinho de José Fernandes da Silva e da C.2 Joio Lopes Ferraz &
Filho & Correia reclamando, porém, o respectivo frete, assim como os prejufzos que daf pudessem resultar.

52A.D.P,S.N.,PO 40, 12§, Iv. 405, fl. 82. A este respeito, sdo virias as noticias de capitdes de navios que deixavam
em terra as mercadorias que ndo tivessem sido carregadas no tempo previsto para poderem viajar com acompanhamento
de comboio, uma das formas tradicionais de protecgio aos navios mercantes numa época em que as guerras, o COrso € a
pirataria constitufam os grandes perigos da navegagio. ’
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de fretamento estabelecem idénticas sangdes pecunidrias para possiveis atrasos e demoras
por parte destes. Para os comerciantes, os atrasos que tinham a ver com os navios eram
particularmente melindrosos, na medida em que se perdiam oportunidades de negécio
e de venda das mercadorias como denunciava, em 24 de Maio de 1794, o afamado
comerciante Anténio da Cunha Guimaries ao queixar-se do capitdo Joseph Maughon
que, tendo-se demorado no porto de Lynn, o fizera “exprimentar hum grave prejuizo na
venda della [fazenda] o que ndo sucederia se elle a recebesse a seu bordo e continuasse a sua
viagem no tempo destinado”.>

Ainda assim, as normas da navegagio pareciam ser mais complacentes com as leis
do mar do que com as leis do comércio, visto que os capities de navios beneficiavam de
um certo espaco de manobra que facilmente se depreende de condicBes que os obrigavam
somente “a partir na primeira ocazido que Deus [desse] de bom tempo ¢ mar”>*. Como
seria de esperar, os usos e costumes da navegagio salvaguardavam os interesses dos navios
também em alto mar. Em situa¢es mais ou menos trdgicas, como naufrdgios ou outro
tipo de acidentes decorrentes de tempestades (nos quais se perdiam ou danificavam as
mercadorias), os procedimentos legais apenas ordenavam que, no porto mais préximo
ao local do desastre, fosse arrematada em hasta publica a parte da carga que havia escapado
(bem como o que restara da embarcagio)* ou, se o negdcio o permitisse, que se fretasse
outro navio®, reclamando-se dos seguradores os reembolsos devidos.

Embora os condicionalismos naturais fossem um justo motivo para o nio cumpri-
mento, por parte dos homens maritimos, de certos prazos e rotas, nem sempre tal
justificagio seria bem aceite pelos homens de negdcios, para os quais atrasos eram sinénimo
de prejuizos. Bem conscientes dessa realidade e apés terem sido atingidos, em 29 de
Margo de 1780, por “hum grande temporal de vento norte com mar muito alto que os
arolou para a altura da barra desta cidade [Porto), sem poderem montar a do seu destino que
he a da dita vila de Vianna por cujos motivos se vio precizado e outras mais embarcagoins que
seguido o mesmo rumo a aribar e entrar na barra deste porto a esperar bonanga de tempo”, o
que os impediu de cumprir, no tempo devido, a entrega da carga que transportavam, o
mestre e marinheiros do hiate “O Bom Jesus de Fio e a Senhora da Lapa”, optaram por
uma solugio que no minimo primava pela originalidade: no tendo a quem atribuir as
culpas pelos “imprevistos da natureza” e salvaguardando-se de possiveis reclamagdes por
parte dos donos das mercadorias, dirigiram-se ao notdrio e fizeram langar em nota um
“protesto contra o Mar e Ruim Tempo™ >’

Uma outra questio, relacionada com a necessidade de se estabelecerem limites de
tempo para as diferentes operagdes da lide maritima, prendia-se com as préprias
caracteristicas da navegagio e do comércio na segunda metade do século XVIII. Como

#AD.P,SN, PO 40, 128, Iv. 371, fls. 91-91v. Escritura de protesto de 24 de Marco de 1787.
%AD.P,SN,, PO 4e, 128, Iv. 387, fl. 104. Escritura de fretamento de 28 de Janciro de 1790.

% A documentaggo notarial confirma que este era o procedimento mais usual numa siruagio de naufragio.
¥ADP, SN, PO 40,128, Iv. 414, fl. 68 v. Escritura de protesto de 28 de Abril de 1796.

7 AD.P, S.N., PO 4°, 12 §,, Iv. 324, fl. 52. Escritura de protesto de 29 de Margo de 1780.
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atrds se disse, os capitdes mercantes eram obrigados a obedecer ao tempo, pelo simples
motivo de ndo poderem perder o comboio ou a frota sob a qual garantiriam a protecgio
durante as viagens ou, pelo menos, fariam diminuir os riscos de eventuais ataques corsdrios.
Esta condigio era tanto mais verdadeira quanto mais nos reportamos aos anos de 1753
a 1765, altura em que foi oficialmente instituido o sistema tradicional de comboios que
vinha dos finais do século XVI, ou ao perfodo de Maio de 1797 a 1801, quando foi
retomado.”® Em Portugal, a navegagio em comboio tinha como objectivo principal pro-
teger 0s navios mercantes que viajavam entre a metrépole e o Brasil, sendo quase forcoso
apelidar este sistema de “Frotas do Brasil”.>® Todavia, também a este nivel era possivel
encontrar a dualidade entre as leis do mar e as leis do comércio. Se, por um lado, tinha
evidentes vantagens no que respeitava i seguranga dos navios e das mercadorias embarcadas
(o que interessava sobretudo aos capitdes dos navios), por outro, tinha o grave incon-
veniente de concentrar num mesmo porto da costa do Brasil uma grande quantidade de
mercadorias de géneros semelhantes, sujeita A deterioragio ou A diminuicio do seu valor
comercial (o que desagradava aos comerciantes), pelo que, sempre que possivel e sempre
que a seguranga no mar estava relativamente garantida, os comerciantes optavam por
trabalhar com partidas regulares de produtos e libertas da supervisao do comandante de
um comboio. :

Assim o fez, em Qutubro de 1793, José da Cruz (negociante de vinhos e de outros
produtos nacionais), ao obrigar o capito da chalupa portuguesa “Boa Fortuna” a seguir
uma viagem por redondo a Dublin e Cork sem o acompanhamento do comboio.® Em
Marco de 1794, eraa vez do consul de Hamburgo emitir uma circular, pela qual autorizava
a partida livre de navios com destino iquela cidade, uma vez que “o comboyo nao podia
partir antes do dia vinte de Margo corrente de Lisboa, e talves poderia ainda ocurrer enbarago,
e haver certeza de nio haverem argelinos no mar”.5'

Os interesses comerciais sobrepunham-se, pois, is questdes de seguranca e a explicagio
facilmente se depreende de uma carta enviada, em 26 de Fevereiro de 1753, pelo
correspondente no Brasil de um comerciante da cidade do Porto: :

“Senhor (...) com a chegada dos navios do escoadrio destas que nesta [cidade da
Bata] se recolheram, [recebi] as carregagoins e conbecimentos das pipas de vinbo e bacalhao
que vossa merce por via do amigo cappitam Pedro Martins Gongalves me fez merce
comsignar nos navios Monte do Carmo e Asumpcam, as quais recebi e despachei e vends
trés pipas de oito mil reis quintal e as outras sete por me nam por a risco de as vender por
prego de seis mil e quatro centos reis como se vendeo monta da que veyo na frota que logo
cahio sobre nos (...) as remeti para o Rio de Janeiro, a emtregar a Manoel Fernandes
Machado, conforme as ordens de vossa merce e deste porto sahirio na corveta Comseipgam
e Almas em quinze do pagado e tenho noticia certa que, com dez dias de viagem, chegou

58 JUNIOR, 2002: 136-139.

59 JUNIOR, 2002: 136-139.

@ AD.P, SN, PO 40, 12 S, Iv. 404, fl. 121. Escritura de fretamento de 21 de Outubro de 1793,

‘' AD.P,S.N,, PO 4o, 12 §,, Iv. 406, fl. 54. Documento langado em nota em 15 de Marco de 1794,
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a0 Rio a salvamento, suponho se venderia muito bem, por estar aquela praga exsaosta
delle (...). Aos vinhos s6 tenho vendido duas pipas (...), huma por quarenta e oito mil
reis, outra a quarenta e sinco mil reis e estd este género com tal empate que de nenbua
forma se lhe pode dar sahida. Anténio de Souza Lima jd esta vendendo a quarenta mil
reis e de todo tem perdido este negocio porque absolutamente vende por todo o preco. Fu
ndo tenho animo para vender logo com perjuizo conhecido. Tenho procurado todos os
meyos da sua sahida the que por ultimo os mandei aquartilhar a seiscentos e quarenta
reis canada, asim branco como tinto, porem, jd temos quem os venda a coatrocentos e
oitenta reis e finalmente ndo sei onde isto ha de dar vinda para mais perdicam alguns
que tem vindo do Rio de Janeiro nos navios de transporte. Eu, o que pogo segurar a vossa
merce, he que por falta de deligencia nam ham de ter em parte o mais Deos lhe ponha a
ver tudo”.

Anténio Pinto de Carvalho (1753)%?

Os documentos necessdrios a bordo e as cldusulas conjunturais

A carta de fretamento era apenas um dos vdrios documentos que os capities dos
navios mercantes portugueses se deviam fazer acompanhar durante as suas viagens. Os
préprios contratos comprovavam a necessidade de outros papéis que facilmente se
depreendem da expressio assidua “e elle fretado obriga se a dar o navio pronto com todos os
documentos e despachos competentes”. Para além da certidio de safda, emitida pelos oficiais
da mesa do consulado; do livro de carga do navio; do conhecimento de carga (no qual se
mencionavam os carregadores, o destinatirio e o porto de destino); do despacho do
navio do dltimo porto em que tocara ou, mesmo, do didrio ndutico e dos livros de
derrotas de piloto (que deviam encontrar-se devidamente preenchidos)®, o evoluir da
cena politica internacional tornou necessério outro tipo de documentagio e originou
cldusulas de carécter conjuntural.

Assim, a partir de 1780, senio antes, os capitdes fretadores obrigavam-se “a ndo
levar mercadorias de pessoas da nagio britanica ou de qualquer nagiao™, condiio que, nas
escrituras seguintes, se tornou mais precisa ao proibir-se o transporte de “fazendas (...),
cartas ou papeis de pessoas que [fizessem) figura nas prezentes guerras” ou simplesmente de
mercadorias de pessoas que nio os afretadores “z fim de se evitar embaragos com as potencias
beligerantes”®. Ora, este tipo de condigdes, obviamente relacionadas com a Guerra da
Independéncia dos Estados Unidos da América (1775-1783), eram indicio de uma
conjuntura internacional extremamente delicada, sobretudo no que dizia respeito s
relacbes comerciais, numa época em que teoricamente a liberdade dos mares era um
“principio estabelecido no direito internacional e reconbecido por todos™*. Por conseguinte,

62 A.D.P,S.N,, PO 4, 12§, Iv. 218, fls. 248 v.-249. Carta langada em nota em 6 de Julho de 1754.
% JUNIOR, 2002 132.

“AD.P, SN, PO 4°, 12S,, Iv. 325, fl. 17. Escritura de freramento de Junho de 1780.

®AD.P, SN, PO 4o, 13S., Iv. 327, fl. 11 v. Bscritura de fretamento de Agosto de 1780.
6 CASTRO, 1998: 83.
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na¢des como Portugal adoptavam mecanismos destinados a proteger o quanto possivel a
sua navegacio e comércio marftimo, os quais, partindo do principio fundamental de
conservar a neutralidade face is forgas em conflito, produziam os seus reflexos também
ao nivel da documentagio privada.

A partir de entdo, quase todas as escrituras faziam referéncia 3 necessidade de
passaporte régio o qual, emitido pela Secretaria de Estado da Marinha, tinha como
objectivo provar que o navio, o capitio e pelo menos dois tergos da tripulacio eram
legitimos portugueses e, com isto, evitar “serem afrontados pelos corsarios”. Na verdade,
algumas escrituras de 1782 elucidam-nos sobre o que era necessirio 4 obtengio de um
passaporte. Para inscreverem um navio na navegacio do porto, Manuel de Sousa Pinto e
filho passaram uma procuragio a um corretor de Lisboa a fim de que este pudesse “jurar,
tanto em sua alma como na do dito seu filho (...) em como a corveta Boa Esperanga (...) he
propria do dito Thimoteo de Souza Pinto, que a comprou na ilha de Garnizey para a navegar
por sua conta e risco para os portos estrangeyros sem haver nella interessado algum das nagoens
belegerantes, cujo juramento poderd dar em qualquer tribunal competente afim de que se lhe
passe passaporte real para a dita corveta poder livremente viajar debaixo da bandeyra de Sua
Magestade Fidelissima, como propria da nagio do dito proprietdrio”®. A mesma iniciativa
foi tomada pelos proprietdrios do bergantim “Nossa Senhora do Amparo e Almas” ao
enviarem, a Corte de Lisboa, Jodo da Costa Vale com o objectivo de “urar em suas
almas, qualquer licito juramento, perante qualquer dos tribunais de Sua Magestade
Fidelissima, aonde lhe for requerido afim de mostrarem em como sio seus vassalos e negociantes
portuguezes, antigos e reputados de boa fé nesta mesma cidade e como tais que tem meyos para
comprarem navios e os fazerem navegar (...) para onde se lhes oferecerem viagens, debaixo da
bandeira e passaporte desta Coroa de Portugal’.® O facto de muitas das embarcagdes que
navegavam no Porto terem sido compradas no estrangeiro, nomeadamente a cidadios
das poténcias beligerantes, mostrava a necessidade dos seus proprietdrios serem obrigados
a exibir ainda a carta de venda sem qual ndo podiam obter o passaporte portugués.

A garantia de que estes requisitos eram rigorosamente cumpridos explica, portanto,
o facto de, logo na abertura de alguns dos primeiros contratos da década de 80, se
encontrar uma expressio que indicava que o fretamento estava “na forma das instruccoens
da Raynha Nossa Senhora e expedidas pella Junta do Commercio deste Reyno, na data de oito
do mes de Mayo do anno immediato de mil setecentos ¢ oitenta e hum, sobre como se deveriam
regular os vassalos desta Coroa no seu commercio maritimo”.”

Também os contrabandos tinham um cardcter conjuntural. Uma das primeiras
medidas do governo de Pombal no sentido de proteger o comércio portugués em geral e
o colonial em particular fora, alids, a tentativa de repressio do contrabando de agticar e
tabaco prevista no “Regimento de 2 de Janeiro de 1756” € no “Alvar4 de 14 de Novembro

% AD.P,S.N,, PO 4o, 12 §,, Iv. 326, fl. 44 v. Escritura de fretamento de Julho de 1780.

% AD.P, S.N,, PO 4o, 13 S,, Iv. 339, fl. 91. Escritura de procuragio de 10 de Margo de 1782.
®AD.P,S.N, PO 40, 12 §,, Iv. 340, fl. 67 v. Escritura de procuragio de 19 de Abril de 1782.
7PAD.P, SN, PO 40, 12 S, Iv. 343, fl. 131, Escritura de fretamento de 13 de Setembro de 1782.
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de 17577, no qual o contrabandista era definido como a “abjeccdo e 0 desprezo de todas as
nagoes civilizadas, como inimigo comum do Erdrio Real, da Pétria e do Bem Piblico dela™ .

Numa fase de guerra, porém, a nogdo de contrabando ganhava outro significado,
sendo um pretexto para as nagdes em conflito perturbarem constantemente o comércio
dos pafses neutrais. Relembre-se os procedimentos adoptados pela Inglaterra durante a
Guerra da Independéncia dos E.U.A., a qual, estendendo a nogio de contrabando de
guerra a todos os materiais utilizados na construgio naval e também 20s cereais, assumiu
direitos de visita e apresamento inaceitdveis para as frotas mercantes neutrais (direitos
rapidamente reclamados pelos seus inimigos espanhéis). Ora, estas tinham de minimizar
os riscos de apresamento o que, nos contratos de fretamento, comega a ser visfvel no
surgir de uma nova cléusula a partir de 1781, a de proibir o transporte de contrabandos,
entendidos também como “as mercadorias de nagoes beligerantes niio permitidas pelos tratados
de neutralidade’™. Ora, desaparecida em Julho de 1782 (alguns meses antes do final da
guerra), esta cldusula de neutralidade s6 tornou a marcar presenca numa escritura de
fretamento, datada de 13 de Dezembro de 1797, ou seja, pouco tempo depois da assinatura
do prematuro e breve Tratado de Paz entre Portugal e a Franga (em Agosto desse ano).
Curioso foi igualmente verificar o constante aproveitamento da nocio de contrabando
por parte da Espanha para perturbar a navegagio portuguesa, aliada do tradicional inimigo
inglés. A titulo de exemplo, refira-se o embargo, em 1791, de duas embarcag6es
portuguesas pela Real Fazenda de Sua Majestade Catélica por causa de “um insignificante
pezo de tabaco” ™

Desta forma, a nogio de contrabando ganhou, na segunda metade do século XVIII,
muiltiplos significados, oscilando ao sabor da conjuntura internacional e evidenciando a
iniciativa portuguesa em conservar sempre que possivel a neutralidade em relagio aos
conflitos europeus, ainda que afirmando o primado da alianga inglesa, no intuito de
defender o seu império colonial.

Como se pode constatar, a navegagio nunca foi vista, na segunda metade de
Setecentos, como uma tarefa ficil. Muito pelo contrério. Para além dos condicionalismos
naturais a que estava sujeita, teve que suportar as pressoes do contexto politico e econémico
que a rodeava. Conscientes da imprevisibilidade dos elementos e da falta de imunidade
do comércio nos conflitos internacionais, os maritimos da década de 80 sintetizavam
numa express3o do contrato de fretamento os perigos e contratempos que corriam na
sua actividade: “os riscos do mar, retenoens dos principes, potentados, piratas e mais riscos
ocazionais”.”?

7' MACEDO, 1989: 58-59.

72AD.P, S.N,, PO 49, 12 S, Iv. 341, fl, 66. Escritura de fretamento de Junho de 1782.

?AD.P,S.N,, PO 40, 12 §,, Iv. 420, fl. 109.

7AD.P,S.N,, PO 40, 12§, Iv. 395, fl. 62. Procuragio langada em nota em 5 de Setembro de 1791; A.D.P, S.N.,
PO 4, 12 8., Iv. 396, fl. 40. Procuragdo lancada em nota em 17 de Novembro de 1791.

?AD.P,SN,, PO 49,128, Iv. 342, 1. 81 v. A condigio de “levar 2 bom salvamento toda a carga, exceptuands (...)
05 riscos de mar, retengies dos principes, posentados, piratas e mais riscos ocasionais’ garantia aos capities fretados a ndo
responsabilizagio por eventuais perdas causadas por este tipo de situagdes.
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4. A presenga estrangeira

Se, para caracterizar o Porto da segunda metade do século XVIII, nio possuissemos
outras informagdes que nio as do notdrio das Cangostas, uma primeira imagem impor-
-se-ia diante dos nossos olhos: 2 imagem de uma cidade com um centro - o Douro - € um
ponto de fuga - o Mar, tal era a importincia dos dois elementos na vida econémica desta
praga que, diariamente, recebia estrangeiros de varias nacionalidades, para além daqueles
que entretanto se estabeleciam e naturalizavam no pais, os quais, movimentando-se em
locais préprios (o cais, os ancoradouros, a alfindega, os armazéns, as casas de comércio...),
procuravam com alguma frequéncia os servigos de um notdrio de modo a regularizar as
suas actividades e negécios.

Sem querer assumir a imagem de cosmopolitismo e de vigor comercial como a
tinica face do Porto Setecentista, a verdade é que nela se alicergava boa parte da sua
fisionomia econémica, social e cultural, alids, tragada bem cedo. Mercadores e homens
maritimos estrangeiros foram, desde sempre, bem acolhidos pelos poderes ptiblicos em
Portugal, tendo-se assinalado precocemente a presenga de ingleses, flamengos, alemies,
galegos, biscainhos, aragoneses, catalaes, franceses, italianos e outros das partes mediter-
rinicas e setentrionais, aos quais eram concedidos privilégios que visavam garantir a
presenca individual de cada um e, por vezes, de cada companhia, a fim de que pudessem
frequentar sem risco e com lucro, os portos portugueses.”®

De seguida, procuraremos perceber em que moldes se configurou esta forte presenca
estrangeira na segunda metade do século XVIIL Analisando-aa dois niveis: nacionalidade
das embarcagtes chegadas a barra do Douro e nacionalidade dos comerciantes estabeleci-
dos na cidade, procuraremos langar algumas pistas nesse sentido.

Os navios estrangeiros no Porto

Grande pélo do comércio portugués, apenas ultrapassado pela capital do Reino, 2
cidade do Porto atrafa anualmente virias dezenas de embarcagBes estrangeiras. As suas
tripulagoes, oriundas de diversas culturas e falantes de diversos idiomas, contribufam,
n3o s para uma imagem de grande cosmopolitismo, mas também para o vigor comercial
da praca portuense. Alids, podemos mesmo afirmar que o dinamismo econ6mico do
Porto dependia fundamentalmente da regularidade com que os navios de outras paragens
a visitavam.

Partindo de uma amostra de 756 embarcagdes e, optando por nio analisar as décadas
de 60 e 70, fruto da inexisténcia de dados minimamente representativos, o seguinte
gréfico parece estar em condigGes de evidenciar a importincia assumida pelas embarcagbes
estrangeiras.”” Nos trés perfodos em questo, a presenga estrangeira distribufa-se da
seguinte forma:

76 RAU, 1968: 131-132.
77 Leitura sempre condicionada pelo facto de estarmos a lidar com uma amostra e tendo em conta a aleatoriedade
do registo.
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Grifico 2
Presenga estrangeira na barra do Porto nas décadas de 50, 80 e 90

‘nPortugueses

Nunca abaixo dos 30% e assumindo, na década de 90, uma quota superior a 50%
das embarcagdes chegadas ao Porto, a importincia do afluxo de embarcagdes estrangeiras
¢ inegdvel. Ndo se podendo apenas atribui-la & importincia de alguns dos produtos
portugueses (oriundos da metrépole ou coloniais) nos mercados externos, nem sequer a
continua necessidade de importagio de bens essenciais 4 sobrevivéncia econémica do
pais, alguns autores chamaram a atengdo para o facto da marinha mercante portuguesa
ter sido sempre insuficiente para manter as diversas correntes comerciais, restringindo-se
4 cabotagem dos portos nacionais, trdfego esse em que ainda cooperava a marinha inglesa’.

Assim, a fonte notarial d4-nos a conhecer o fretamento de embarcagoes estrangeiras
como pritica comum dos homens de negécios do Porto com vista & manutengio das
rotas comerciais nas quais assumiam o papel de exportadores ou de intermedidrios.

Virias condicionantes explicam essa situagdo. A primeira prender-se-ia, como refe-
rido, com a escassez crénica de meios navais capazes de assegurar um funcionamento
regular dos trifegos maritimos. A prépria Monarquia se viu, em diversas ocasibes, obrigada
a recorrer ao fretamento de navios, sobretudo para o transporte de tropas e de equipa-
mentos militares. Na década de 70, durante os conflitos que opuseram Portugal e Espanha
em torno da Colénia do Sacramento e da Ilha de Santa Cartarina, vdrios navios de
comerciantes do Porto, que se encontravam ancorados no Rio de Janeiro, foram tomados
em «real servigo» com o objectivo de transportar tropas para os locais onde tinham lugar
as hostilidades. Na década de 80, os proprietdrios desses mesmos navios ainda reclamavam
do Erdrio Régio o importe dos fretes vencidos durante essas viagens e, em alguns ¢asos,
o produto da venda das embarcagBes, uma vez que algumas haviam sido integradas na
Armada Real”. No tempo de D. Maria I eram fretados navios inscritos na navegagio do
Porto para o transporte, no s6 de tropas®® como de pecas de artilharia,®! munigoes de

8 AZEVEDO, 1988: 430-431.

?AD.P,S.N.,PO 40,125, Iv. 325, fl. 96 v, Iv. 327, fls. 9 v., 31 e 34. Referentes a vérias escrituras de procuragio
daradas de 1780.

% AD.P, SN, PO 4°, 12 §,, Iv. 344, fl. 38. O capitdo do navio “Sdo Jos¢ e Sdo Boa Ventura” transportara, em
1779, tropas de Sua Majestade do Rio de Janeiro para Pernambuco.
8 AD.P,SN, PO 40,128, Iv. 223, fl. 14 v. Anténio da Costa de Azevedo reclamava, em 11 de Agosto de 1756,

o frete de 10 pegas de artilharia que transportara de Lisboa ao Porto por ordem de Sua Majestade.
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guerra,®? barris de pélvora,” fardas militares® ou mesmo correspondéncia.® Da mesma
forma, em 1793, a Real Mesa Censéria parece nio ter tido outro meio para o transporte
de livros proibidos a nio ser fretar um hiate ancorado no Douro que, pela mesma ocasido,
entregava, no Armazém Provincial das Tropas do Norte, 21 fardamentos militares, os
quais haviam sido carregados no porto de Lisboa.®

Se, para a Monarquia, o fretamento de uma embarcagio particular era um dos
meios possiveis face 2 indisponibilidade ou ao insuficiente nimero de naus de guerra
existentes (o que teria um cardcter estrutural, podendo este ser acentuado ou ndo pelo
conjuntural dos conflitos em que o pais se encontrava envolvido), na perspectiva de um
homem de negécios de praga, é forgoso questionar até que ponto seria vidvel assumir os
encargos dos fretes e dos seguros necessirios ao transporte de mercadorias, ao invés de
ele préprio arcar com as despesas de manutengio de um navio.

Na verdade, a seguranga da navegagio marftima nos tempos da vela era muito
condicionada pela falta de apoios, tais como a farolagem, ou a falta de abrigos seguros.””
As letras de risco langadas em nota por vérios comerciantes portuenses mencionam alguns
dos perigos da navegacio - “riscos de mar, fogo, inimigos, corsarios e falsos amigos™ - para
nio esquecer os riscos de naufrégio, nio sé em alto mar, como também nas entradas e
saidas de algumas das barras portuguesas, como a do Douro onde, por diversas ocasides,
se perderam embarcages e mercadorias as quais, nem a rédpida intervengio dos experimen-
tados pilotos da barra pdde salvar.*® Para suportar estas dificuldades, os negociantes
portuenses teriam duas estratégias: a aquisi¢io de embarcagbes em sociedade, através da
qual vérios interessados repartiam os investimentos, as despesas, os lucros e as perdas ou
simplesmente o fretamento de um navio. Esta dltima parece ter sido, na verdade, a
estratégia, sendo com maiores possibilidades de lucro, pelo menos com menores riscos
de prejuizo, uma vez que, da andlise de cerca de 400 escrituras de fretamento, transparece
a ideia de que muitos dos antigos senborios de navio teriam optado, a0 fim de algum
tempo, por fretarem navios de outros proprietdrios, fossem estrangeiros ou mesmo portu-
gueses.” Os préprios comerciantes estrangeiros estabelecidos no Porto e envolvidos em

82 AD.P,S.N,PO 40, 125, Iv. 329, fl. 73. O navio “Sio Jodo Evangelista e Santo Anténio” transportara de Lisboa
para o Porto munigbes de guerra, cujo frete importara em 225.400 réis.

8 AD.P,S.N, PO 40, 128, Iv. 369, fl. 54. Em 7 de Outubro de 1786, Manuel Anténio da Fonseca, mestre da
escuna “Nossa Senhora das Dores”, pretendia receber da Tesouraria Geral das Tropas do Porto, o frete de 200 barris de
pélvora.

# AD.P, S.N,, PO 4, 12 §,, Iv. 334, fl. 32. Diz respeito a 142 fardamentos militares conduzidos de Lisboa ao
Porto pelo bergantim “Sio Francisco”, em 1781.

% ADP, SN, PO 4o, 12 §,, Iv. 428, fl. 60. Em 1799, Joaquim de Sousa Lobo, mestre de um navio que se
encontrava ancorado no porto de Gibralear, foi obrigado a partir em lastro, em direcgdo a Lisboa, a fim de transportar as
cartas do Marqués de Nisa para o Principe Regente.

% A.D.R,S.N,, PO 4°, 12 §,, Iv. 401, fl. 96. Escritura de procuragio de 4 de Margo de 1793.

¢ JUNIOR, 2002: 108-109.

8 AD.P,S.N,, PO 4o, 12 S, Iv. 212, fl. 245 v. Letra de risco lancada em nota em 9 de Setembro de 1751,

#® AD.P, SN, PO 4°, 12§,, Iv. 354, fl. 91. As lobeiras de Gaia, onde, em 1784, naufragou o navio hamburgués
“Frederico Guilherme”, parecem ter sido um dos locais mais fadados para este tipo de ocorréncias.

% Entre outros casos, cite-se José da Costa Genovés, cuja primeira referéncia em contratos de fretamento data de 7
de Abril de 1780, documento em que aparecia como procurador do pai, Jodo da Costa Genovés (proprietério do bergantim
“Sgo José e Sio Jodo”), sendo que, em 1782, optara por fretar navios apesar de possuir embarcagio prépria.
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operagdes de fretamento quase sempre sio mencionados como afretadores e ndo como
fretadores, ou seja, praticamente nio eram proprietdrios de navios.?!

Uma segunda condicionante poderd estar relacionada com a preponderincia
marftima inglesa. A costa portuguesa era um dos vérios pontos de apoio na Europa
Continental, sendo em grande niimero as embarcagdes britinicas que regularmente
arribavam ao Douro. Consolidada com o Tratado de Methuen, a alianga com a Inglaterra
era vantajosa para Portugal no que respeitava i exportagio de vinhos, mas extremamente
perigosa no que dizia respeito 2 navegagio. Se, por um lado, existia a confian¢a no aliado
britdnico enquanto consumidor deste produto, cujo peso era significativo na balanca
comercial portuguesa, por outro lado era penosa a certeza de que uma parte importante
do valor das exportagbes para Inglaterra se perdia pelo facto dos portugueses ndo poderem
assumir a totalidade, ou pelo menos uma maior fatia, do transporte dos seus préprios
produtos. E que, em Inglaterra, o imposto de tonelagem exigido aos portugueses era o
triplo do que era pago pelos ingleses, bem como os vinhos transportados em navios de
bandeira portuguesa eram onerados com 15% de direitos. Além disso, aos navios
portugueses nio era assegurada carga para a viagem de retorno, o que nio acontecia com
os navios ingleses, os quais asseguravam, antecipadamente, o torna-viagem através da
compra dos produtos portugueses por parte da sua feitoria.” Em 1758, a criagio de um
imposto de tonelagem em Portugal, procurou, a par de outras medidas, contornar esta
desigualdade, mas tal esforgo tinha igualmente de se debater com algo que j4 ultrapassava
em muito as barreiras institucionais e fiscais, centrando-se a0 nivel das mentalidades. Os
ingleses arrogavam a supremacia da navegagio britinica em relagdo 4 portuguesa. Na
verdade, em 1783, um piloto e dois capities portugueses protagonizaram, em Vigo, um
desses momentos que se pode qualificar de humilhante para a classe marftima portuguesa.
A propésito da avaria do navio britdnico “Achilles”, que se preparava para carregar uma
partida de artilharia grossa, os maritimos portugueses teriam dito a0 comandante inglés
“que obrava muito mal em carrega lo com aquella referida artilharia, pois o que devia fazer
era manda lo primeyro aliviar para o encalbar a seu salvo, ensignando lbe 0 mods como o
devidio executar que era meter lhe pipas por baixo da popa”. Depois de ouvir o parecer dos
portugueses, o capitio inglés respondeu simplesmente “que os portuguezes niio eram capazes
de ensignar aos inglezes a manobrar nem a dar lhes conselhos e que o seu intento era muito
diverso do que elles pensavio® .

Uma terceira condicionante obedeceu 20 facto dos negociantes portugueses terem
possuido o monopélio do comércio com o Brasil, o que os levava a empregar esforgos
nessa direcgdo e nio tanto a tentar conquistar os trifegos do Norte, onde, alids, o cresci-
mento das frotas desses paises tornava praticamente impossivel tal tentativa. Assim, ndo

> Entre outros casos, cite-se Daniel Bull, negociante holandés estabelecido no Porto pelo menos desde 1771, o
qual ¢ mencionado como fretador em 28 de Maio de 1781. Em todas as outras escrituras surge como afretador de navios,
a tiltima das quais em 1797.

*2 JUNIOR, 2002: 107 ¢ 133.
% AD.P,S.N,PO 40,128, Iv. 351, fl. 120. Depoimento de 15 de Outubro de 1783.
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s6 navios ingleses, mas também dinamarqueses, suecos, holandeses, etc., encarregavam-
-se das exportagbes nacionais para os mercados europeus, exportagdes tio necessdrias
para equilibrar a balanga comercial portuguesa.

Enquadrada a forte presenga estrangeira registada na barra do Douro, importa
perceber, em moldes gerais, qual o contributo de cada pais nesse sentido.

Grifico 3
Nacionalidade dos navios estrangeiros entrados na barra do Porto nas décadas de 50, 80 e 90%

O grifico evidencia duas linhas de for¢a. Por um lado, a perda de importincia das
embarcagbes britinicas e holandesas ao longo da segunda metade do século XVIII. Por
outro, a ascensdo das frotas mercantes de paises como a Dinamarca, Suécia, bem como
das nagdes alemis (representadas maioritariamente por navios oriundos da cidade de
Hamburgo, da Prissia e da nagdo bremesa, estd dltima mencionada num contrato de
fretamento para uma viagem a Filadélfia em 1797). Linhas de forca que atingem o seu
auge na tltima década do século XVIII, mas cujo processo remonta a meados do século
e terd tido um dos seus primeiros climaxes com a Guerra da Independéncia dos E.U.A.
(1775-1783). De facto, o referido conflito dificultou a acgdo dos usuais transportadores
britinicos” e holandeses, deixando campo aberto para uma maior interven¢io nio sé
dos navios nacionais, como alids j4 vimos, mas também daqueles oriundos de nagbes que
se encontravam neutrais e igualmente interessadas em nio perder as oportunidades que
o contexto internacional sugeria. A formagio da Liga da Neutralidade Armada (2 qual
Portugal se junta em 24 de Julho de 1782) pode ser considerada, a par de uma resposta
agressiva ao tratamento dado pelas marinhas em guerra, como a materializagdo desses
mesmos interesses.

%4 A realizagdo deste grifico baseou-se na recolha e, quando possfvel, no cruzamento de vérias informagdes:
nacionalidade da bandeira; praga de origem; nacionalidade do capitdo e proprietdrios, nome da embarcagdo e viagens
efectuadas.

% ESPINOSA, 1972: 317-318. Segundo os dados dos Livros para a Visita das Naus, no perfodo das lutas pela
independéncia da América, o niimero de navios ingleses entrados no Douro diminuiu cerca de 50%.
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Terminada a guerra, os transportadores ingleses puderam recuperar parte da posigao
entretanto perdida, mas nunca afastar a presenga significativa das nagbes atrés referidas,
nio sé interessadas nos produtos de exportagio (directa ou indirecta) portuguesa, mas
também motivadas pelos beneficios do transporte dessas mesmas mercadorias, transporte
em que, cOmo vimos, Portugal sempre foi deficiente. No conseguiram igualmente evitar
um afastamento de Portugal no sentido da diversificagio dos parceiros comerciais, jogando
o império russo papel fundamental nessa acco, evocado nio sé na participagio na Liga
da Neutralidade Armada, mas também, e sobretudo, na assinatura do Tratado de Amizade,
Navegagio e Comércio de 1787. Mas nio apenas a Riissia contribuiu para uma maior
diversificagio dos parceiros comerciais de Portugal. Ndo podemos esquecer 2 entrada
em cena da recém independente nagio americana, expressa num avolumar da chegada
dos seus navios as barras nacionais.”

Todavia, se bem que importante, esse acontecimento de curta duragdo néo pode
esconder uma outra realidade, essa sim que terd tido a maior influéncia no sentido da
diminuicgo de navios britinicos chegados a0 Douro. Referimo-nos concretamente 2
escassez de ouro vindo do Brasil e consequente diminuigio das importagGes chegadas de
Inglaterra. De facto, a diminuigio do ouro brasileiro a partir e ao longo da segunda
metade do século XVIII reflectiu-se numa queda das importagdes britinicas no mesmo
periodo temporal e esta numa diminuigo de navios britanicos chegados a Portugal.””

Menos significativa é a afluéncia de navios das nagbes italianas (estes de Génova,
Veneza e Ragusa), francesa e espanhola. Dois factores para essa diminuta frequéncia. Por
um lado, 0 menor interesse nos produtos metropolitanos de exportagio nacional (tipica-
mente mediterrinicos) relativamente aos pafses do Norte da Europa (mais visivel no
caso italiano); por outro, as naturais interferéncias dos factores politicos na navegagio e
no comércio (mais visivel no caso francés e espanhol’®). De facto, se os conflitos da
segunda metade do século XVIII teriam tido alguma influéncia na diminuigio dos navios
ingleses, justificaram sobretudo a incipiente presenga dos franceses dos espanhéis (estes
dltimos quase sempre provenientes dos portos da Galiza) a0 longo do referido periodo”
(mesmo que a regra seja a de que os interesses dos comerciantes particulares nfo coincidam
exactamente com os interesses do estado a que pertencem).

% Em 15 de Fevereiro de 1783, Portugal revoga a proibigio de entrada de navios americanos, como que reconhecendo
oficialmente a existéncia de uma nova entidade polftica ¢ comercial na cena internacional.

97 Este processo verificou-se igualmente na presenga de navios ingleses no porto de Lisboa. No século XVIII, aquela
nacionalidade foi a dominante entre os navios ancorados no Tejo ¢, em alguns anos, correspondeu a mais de 70% de todo
o movimento portudrio, Entretanto, a partir de 1770 verifica-se o declinio, ¢ dez anos depois a presenca inglesa correspondia
a apenas 19% do total de navios entrados em Lisboa. (PINTO, 1979: 288).

% A este nivel, recorde-se, por exemplo, a politica proteccionista adoptada pelo Marqués de Pombal também no
sector das pescas, a qual originou a guerra aberta do pescado a partir de 1773 e se saldou por uma diminuiggo brusca na
chegada de navios espanhéis a portos portugueses. (OLIVEIRA ¢ GARCIA-LOMBARDERO, 1979: 143-145).

% Esta menor frequéncia de navios italianos e espanhéis é igualmente visivel nos registos dos Livros para as Visitas
das Naus, o mesmo sucedendo para as embarcagBes francesas relativamente ao perfodo da Guerra da Independéncia dos
E.U.A. (RAU, 1958).
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A comunidade estrangeira no Porto

Mas a presenca estrangeira no Porto nio se restringiu ao fluxo de navios que tocava
diariamente a barra do Douro. Na cidade, estavam estabelecidos diversos comerciantes
estrangeiros, muitos deles associados e representando casas de comércio que se encarre-
gavam da exportagio dos produtos nacionais para grande parte da Europa.

Grifico 4
Os carregadores de navios entrados no Douro entre 1750 e 1799100

100%

m Estrangeiros (carregadores
para a metrépole e Brasil)
@ Estrangeiros (carregadores|

para pragas europeias)

@ Portugueses (carregadores
para a metrépole e Brasil)
| Portugueses (carregadores|

.| para pragas europeias)

80%

60%
40% |
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A fonte notarial transmite uma imagem de grande debilidade econémica dos homens
de negécios nacionais, quando colocados perante a concorréncia estrangeira, imagem
que, cremos, nio deverd estar muito longe da realidade comercial portuguesa da segunda
metade do século XVIIL. A verdade ¢ que, no seu proprio pafs, os negociantes portuenses
deixaram sempre escapar para os estrangeiros (residentes ou momentaneamente estantes)
uma fatia significativa no carregamento de navios, fatia que ganha maior relevo quando
apenas comparamos os dados relativos s exportacdes para pragas europeias (j4 que o
trifego para o Brasil ¢ alimentado quase exclusivamente por nacionais). Nesse plano
europeu, e seguindo a amostra fornecida pelo dado notarial, os carregamentos efectuados
por estrangeiros chegam a ultrapassar os 50 pontos percentuais para as décadas de 50 e
90. J4 a década de 80 atenua um pouco os resultados negativos, espelhando um certo
vigor econémico por parte dos comerciantes nacionais, por certo, beneficiadores da
conjuntura internacional favordvel experimentada com a Guerra da Independéncia dos
E.U.A. Nos quatro perfodos em questio, os estrangeiros que se dedicavam ao comércio
mar{timo distribuir-se-iam da forma expressa no Grifico 5.

Encarando os quatro perfodos estudados, verificamos que os comerciantes ingleses
teriam assumido uma posigo confortdvel no que diz respeito ao carregamento de navios,
embora a amostra notarial nio faca verdadeira justica quanto i sua dimensio,
nomeadamente no que diz respeito 4 década de 50. Espelha sim a importincia da
comunidade holandesa e hamburguesa no Porto, cuja presenga significativa ao longo de
todo o perfodo estudado parece evidenciar que, antes mesmo do acentuar da incursao

1% Baseado numa amostra de 707 carregadores. Na categoria de carregadores estrangeiros incluem-se, igualmente,
0s comerciantes estrangeiros entretanto naturalizados portugueses.
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Grifico 5
Nacionalidades dos carregadores estrangeiros de navios entrados no Douro entre 1750 e 1799
100% — :
- (- - - m Americana
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britinica no movimento comercial portuense (atraida pela comercializag3o do vinho), a
cidade do Porto teria consolidado j4 uma posigio de destaque entre homens de negécios
de outras nacdes e interessados no comércio de outro tipo de produtos (nomeadamente
o agticar). Ora, os holandeses, nagio preponderante durante os trés primeiros periodos,
teriam perdido grande parte da sua tradicional influéncia na tltima década do século
XVIII, altura em que, tal como se verificou no movimento de navios, entraram no giro
comercial portuense individuos de outras nacionalidades, nomeadamente da Suécia, da
Dinamarca e, como seria de esperar, da América do Norte.

Unm lugar especial teriam ocupado, também, os comerciantes de origem italiana.
Ao contririo do papel que desempenhavam enquanto proprietdrios e capities de navios,
isto é, enquanto transportadores (na qual a participagio italiana foi residual), o seu
envolvimento no comércio portuense era significativo e evoluiu favoravelmente até ao
final do século (sobretudo ligado 4 exportagio de agticar para pragas italianas), altura em
que corresponderiam a cerca de 15% do total de estrangeiros registados na fonte notarial.

Com um maior ou menor grau de proximidade face 4 efectiva realidade do comércio
marftimo da cidade do Porto, os dados transmitidos constituem, no entanto, a realidade
que chegou 4 pena de alguém que testemunhou e lidou de perto com alguns dos
protagonistas da actividade marftimo-comercial na segunda metade de Setecentos. A
documentagio notarial d4-nos a conhecer os nomes de parte desses mercadores
estrangeiros que gozaram, entio, de grande prestigio na praga (cf. Quadro 4).

5. Composigao das trocas e principais parceiros comerciais da cidade do Porto

Tem prevalecido a ideia de que a viragem do Indico para o Atlintico e o desenvol-
vimento do comércio luso-brasileiro, nos finais do século XVII, originaram uma comércio
mais apoiado na iniciativa privada e menos exigente em termos de investimento. E esse
sector comercial, longe de Lisboa e do seu quase monopélio exterior, que procuramos
abordar, ndo com o intuito de o inserir ou fazer concordar com as estatisticas oficiais do

comércio Setecentista, mas com o simples objectivo de fornecer dados que partiram de
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Quadro 4

Principais comerciantes estrangeiros estabelecidos no Porto entre 1750 e 1799

T T ™

Pedro & Arnaldo Vanzeller Holandesa (1751-1795)
Nicolau e Joaquim Kopke Hamburguesa (1756-1797)
Daniel e Francisco Bull Holandesa (1771-1798)
Jodo C. N. Paning Hamburguesa (1781-1799)
Rodolfo Amsink Hamburguesa (1782-1796)
Penell Smith & C.2 Inglesa (1782-1799)
Fontana Irmios & Rossi Italiana (Genovesa) (1784-1795)
C. Frederico Sproegel Prussiana (1785-1799)
B. Clamouse & D. Broune e C.2 Francesa ? (1786-1799)
Zignago Izolae C.2 Italiana (Genovesa) (1793-1796)

uma perspectiva prépria. Dado que a documentagio que temos ao nosso dispor derivou
davontade e dos interesses dos protagonistas desse comércio de cariz mais individualizado,
que se desenvolveu no Porto, durante a segunda metade do século XVIII, quem sabe se
estes dados nio poderdo reconstituir a imagem que os seus contemporineos tinham
desta praga marftimo-comercial.

Depois de examinada a nacionalidade dos protagonistas do comércio maritimo
portuense a0 longo dos anos de 1750 a 1799, impde-se a questio de saber o que os trazia
até a praga e as oportunidades de negécio que podiam esperar.

Na impossibilidade de procedermos a uma andlise estatistica dos produtos (de expor-
tagio ou de importagio) que entdo eram comercializados'!, optamos por inventariar
aqueles que, com maior frequéncia, eram mencionados nas escrituras notariais (nomeada-
mente as cartas de fretamento e as carregagbes de navios) ou a propésito dos quais se
langavam em nota procuragses, recibos, quitagdes ou mesmo os significativos protestos,
conjugando-os com os dados relativos 4 origem ou ao destino desses mesmos produtos
(quadro n.° 5).

Se ¢ verdade que a primeira metade do século XVIII se caracterizou fundamen-
talmente pelo crescimento das importages (motivado pela prépria seguranga que o
ouro do Brasil proporcionava), o que agravou o défice comercial, nio deixa de ser também
um facto que esse elevado nimero de importages promoveu a afluéncia aos portos
nacionais de centenas de navios estrangeiros (destacando-se os de Sua Majestade Britinica)
que af descarregavam as suas mercadorias em troca do metal precioso. Colocadas de lado
as consequéncias negativas que daf resultaram (nomeadamente a queda das exportagdes
de produtos coloniais), a segunda metade do século XVIII herdou da primeira uma
importante mais-valia: a alteragio na estrutura das exportacoes que passou a incorporar

1% Recorde-se que os contratos de fretamento nem sempre mencionam a carga transportada pelos navios, acontecendo
o0 mesmo em relagio A especificagio das quantidades.
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um valor crescente de produtos metropolitanos, pelos quais os estrangeiros se sentiam
especialmente atraidos,'®? esta motivada pela intensificagio do movimento comercial
nos portos nacionais.

Ora, o vinho, o sal, o azeite e as frutas, a grande “tetralogia” da exportagio portu-
guesa!, constitufam, a par da cortica e do sumagre, o nicleo das exportagbes portu-
guesas na segunda metade do século XVIIL. De facto, 2 excepgio da Holanda e das
nagbes italianas, os principais parceiros comerciais estrangeiros eram grandes consumidores
dos vinhos portugueses (destacando-se obviamente os portos do Reino Unido: Londres,
Dublin, Guernsey, Liverpool, Bristol, etc.). A Inglaterra absorvia, ali4s, a maior diversidade
de produtos portugueses, incluindo-se nesse rol a tio afamada cortiga. Na verdade,
aparecendo associada 3 comercializagio vinicola e contribuindo para o melhoramento
da qualidade do liquido, a produgio nacional de cortiga encontrou também no Reino
Unido e, de forma geral, no norte da Europa, um interessado mercado.

No conjunto dos tradicionais produtos portugueses, o sal seria igualmente alvo do
maior interesse por parte dos navios estrangeiros que demandavam ao Douro e um dos
mais requisitados a0s comerciantes portuenses carregadores, sendo exportado nio s6
para a Inglaterra, Holanda e Espanha, como também para as nagbes alemés (Hamburgo
e Prussia) e do norte da Europa (Dinamarca e Suécia) e, na década de 90, para a América
do Norte. Este reconhecimento internacional tdo alargado em relagio ao sal portugués
assume uma particular importincia se nio esquecermos que, no século XVIII, se atribufa
a0 sal francés uma melhor qualidade do que aquele que era extraido das salinas portuguesas
(sobretudo as de Settibal e Aveiro, aonde alguns dos navios que partiam do Porto com
destino a portos estrangeiros iam carregar este produto). Importantes e reconhecidas
seriam também as frutas (sobretudo a laranja e o limio e esporadicamente a ameixa de
Guimarides) e os frutos secos nacionais (figos e nozes de Portimio).

Ao falarmos de exportagbes, nio podemos esquecer os produtos coloniais, sobretudo
do agticar. Este constitufa, na verdade, a principal mercadoria portuguesa enviada para
os portos de Itdlia (que aparentemente pareciam apenas ter interesse nos géneros portu-
gueses vindos do Brasil, como o algodio e cacau), mas era, sobretudo, exportado para as
nagdes alemis, para a Holanda e, a partir de 1782 (com a adesdo de Portugal & Neutralidade
Armada) e sobretudo a partir de 1787 (com assinatura do Tratado de Amizade, Navegacio
e Comércio entre D. Maria I e Catarina II), para os territérios do Império Russo. De
resto, apenas o algodio (enviado para a Inglaterra, pelo menos entre particulares, jd em
1796'%) e os couros do Brasil teriam algum interesse na Europa. As outras, o arroz, a
canela, as pedras preciosas e o linho, apenas sio mencionadas como mercadorias que
vinham para o Porto em navios portugueses, a fim de serem entregues a portugueses.

102 MACEDO, 1989: 69.

13 RAU, 1968: 131-132.

1%4 A D.P. SN, PO 4.2, 12§, Iv. 422, fl. 70 v. Escritura de procuragio para arrecadago do produto liquido de uma
carga de 10 sacos de algodio com 42 arrobas enviada por um negociante portugués para Liverpool.
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Note-se, todavia, que as exportagbes portuguesas nao se restringiam apenas aEuropa.
Pelo contririo. Segundo os livros de registo notarial, o Brasil era o principal consumidor
das manufacturas portuguesas (camisas, panos de linho, meias de seda, toalhas, guardanapos,
0s chapéus de Guimardes) e das pegas de ourivesaria produzidas na metrépole. Se tivermos
em conta que muitos destes tipos de fazendas eram feitas a partir de matérias-primas
brasileiras, concluir-se-4 que os negociantes do Porto haviam interiorizado objectivamente
a “nocio de pacto colonial”. Para além destas, o quadro informa-nos que, para o Brasil
eram canalizados alguns produtos de importagio como o bacalhau (vindo da Terra Nova
e transportado para o Porto por navios britinicos), o ferro e outros de cardcter mais
episédico como capos de vidro de Veneza e tabuleiros e bandejas de ferro.

No que diz respeito is importagdes, quase todos os navios estrangeiros que arribavam
4 barra do Douro tinham em comum o facto de transportarem cereais, o que nio era, de
resto, uma novidade do século XVIIL. Todavia, 2 medida que a populagio brasileira
crescia nessa centiria, a nacional escassez crénica de cereais ganhava uma maior dimenséo.
Assim, exigiu-se a procura de outros mercados abastecedores, que ndo os do Norte da
Europa. E nesse contexto que interpretamos as noticias da vinda de cereais de regides
nio europeias. Com efeito, em 1796, o comerciante portuense Domingos Ferreira Pinto
Basto fretara o bergantim “Paquete” a fim que este se dirigisse a “Mogador na Barbaria®
(portanto, Marrocos) buscar uma carga de trigo, cevada e milho'®. No entanto, serd
uma outra regido extra-europeia que assumird, na segunda metade do séc. XVIII, lugar
de destaque na importagio de cereais. Referimo-nos concretamente aos Estados Unidos
da América do Norte, existindo virias referéncias a viagens realizadas por capitaes
portugueses com destino a Nova lorque, Baltimore, Filadélfia ou Norfolk!®, com o
objectivo de carregarem os seus navios com este importante produto.

Ainda no ambito das importagGes, constatamos que a inddstria do vasilhame,
necessirio i exportagio do vinho, motivou “uma outra e intensa corrente mercantil com os
paises do Mar do Norte e do Bdltico, fornecedores de aduelas, com a Suécia, fornecedora de
ferro e ago para o fabrico dos arcos, e com a Inglaterra, fornecedora de carvio de pedra para
o trabalbo do ferro. Stettin, Dantzig, Hamburgo ¢ Amsterdio eram os portos especializados
na exportagio da primeira mercadoria; Estocolmo na da segunda; e de Bristol, Newcastle,
Swansea ¢ Hull na da terceira”."” Uma tltima referéncia para a importagio de linho,
este oriundo dos portos russos, dinamarqueses, holandeses e prussianos (Memel e Riga),
etc.

Uma economia pouco competitiva é o minimo com que podemos apelidar a
economia portuense, a qual se limitava quase exclusivamente 2 exportagio de produtos
agricolas nacionais e matérias-primas coloniais. A sua indstria era débil e incapaz de
gerar grande riqueza, vivendo bastante do seu mercado colonial, a sua necessidade de
importages diversa e crénica, avultando em primeiro plano a escassez de cereais, mas

105 A DPSN.PO4.0, 1285, Iv. 413,fl. 75 v.
16 A DP S.N.PO 4.2, 12 S,, Iv. 405, fl. 30 v. Escritura de freramento de Novembro de 1793.
167 RAU, 1958: 20.
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estendendo-se a um vasto leque de produtos, indo desde o carvio ao ferro, passando
pelo linho e bacalhau.

6. O perfil econdmico e estratégias comerciais do homem de negdcios portuense

Focando, doravante, apenas a actividade comercial protagonizada, a partir do Porto,
por homens de negécios portugueses, somos levados a levantar algumas questdes. Qual
o seu verdadeiro estatuto na vida marftimo-comercial desta praca? Teriam meios suficientes
para o giro do seu negdcio ou seriam meros consignatdrios de navios estrangeiros e
executantes das ordens de correspondentes no exterior? Sendo responséveis pela exportagio
dos produtos nacionais, que rendimentos extrairam dessa actividade? O que era afinal
um homem de negdcios?

Acreditamos estar em melhores condigdes de comegar por responder a esta iltima
questdo, partindo de um Provisdo de Matricula"*® lancada em nota em Novembro de
1793:

“Dona Maria, por graca de Deos Raynha de Portugal e dos Algarves, daquem e
dalem mar, em Africa senhora de Guiné. Fago saber que Antdnio Joze Fernandes Bousinha
me requerezentou achar se commerciando na cidade do Porto, nio so para a America,
mas para os portos estrangeiroz, pedindo me que eu lhe fizesse a merce de mandar
matricular, por homem de negocio da praga da dita cidade do Porto. E havendo respeito
ao dito requerimento por me contar de huma justificacao que o supredito fizera perante
@ minha Real Junta do Commercio, Agricultura, Fabricas e Navegaao destes Reinos e
seus Dominios que se acha estabelecido na mesma cidade do Porto com negocio avultado,
creditos suficientes para o seu giro e a necessaria sciencia de escripturagao mercantil dos
livros e que tem probidade, boa fama, verdade e boa f&, fui servida mandar matricular
0 dito Antonio Joze Fernandes Bousinha por homem de negocio da praga da cidade do
Porto.

E porque este se acha matriculado a folbas sincoenta e duas do livro primeyro, hey
por bem fazer mercé ao mesmo Antonio Joze Fernandes Bousinha de que, como homem
de negocio da praga da cidade do Porto, goze de todas as gragas, privilegios e izengoens
que se achdo concedidas na conformidade da carta de ley de trinta de Agosto de mil
setecentos e setenta, pello que mando a todas as justicas e mais pessoas a quem o
conhecimento desta pertencer a cumprao e guardem como nella se contem.

A Raynha Nossa Senhora mandou pellos ministros abaixo asignados, deputados
do dito seu Tribunal da Real

Junta do Commercio.”

' AD.PS.N.PO 4., 128, Iv. 405, l. 2. Provisio de Matricula datada de 29 de Outubro de 1789.
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Segundo as Provisoes de Matricula que, com alguma frequéncia, eram langadas em
nota por comerciantes do Porto esperava-se, dos homens de negécios do Reino, gente
que fosse instruida nas leis do comércio, que gozasse de boa fama e de boa fé na praga,
mas sobretudo que possuisse “negdcio avultado e créditos suficientes”. Ora, eram estes 05
requisitos exigidos pela Junta do Comércio (criada por Pombal, em 1755, ¢ reformada
por D. Maria I em 1788) a quem cabia o papel de enquadramento e de regulagio do
grande comércio que, entre outras coisas, passava pela organizagio das frotas.'”

O objectivo destas matriculas era, pois, assegurar os privilégios e as isen¢des dos
negociantes portugueses que, ao longo da segunda metade do século XVIII, haviam sido
concedidas pelo Marqués de Pombal no sentido de nacionalizar o sistema comercial
portugués, ou seja, de transferir o seu controlo, o seu exercicio e os seus beneficios para
o pais e para os seus nacionais, através da exclusio progressiva dos estrangeiros (sobretudo
ingleses) dessa actividade.

A verdade é que, ao nivel dos comerciantes privados e mais ou menos distanciados
de Lisboa, as oportunidades de prosperar no comércio maritimo passavam por duas
estratégias principais, alids j4 referidas. Uma delas consistia na constitui¢io de sociedades
de comércio oule de sociedades de navios. Nio dispondo de dados relativos as primeiras
(a ndo ser a identificago de algumas das principais casas de comércio da segunda metade
do século XVIII), apenas nos podemos reportar as segundas.

Quanto a estas, podemos afirmar que se constitufram como uma estratégia recorrente
na cidade do Porto, uma vez que mais de 2/3 dos navios, cuja memoria ficou guardada
no dado notarial, eram propriedade de dois ou mais sécios. Ora, este facto, que poderia
evidenciar apenas a incapacidade financeira da maior parte dos comerciantes marftimos
portuenses em assumirem in solidum os encargos inerentes a posse de uma embarcagio,
ndo pode também deixar de ser visto como sinénimo de um avangado estddio do negécio
maritimo, em que o investimento partia e vérios interessados, multiplicando-se os capitais
e os fundos em caixa. E, ainda que a possibilidade de uma maior rendibilidade per capita
nio fosse uma certeza absoluta, pelo menos eram significativamente menores os avangos
em seguros e os riscos de prejuizo tdo correntes na vida maritima. Assim se justifica, o
facto de percentagem significativa dos navios portuenses adquiridos em sociedade serem
mencionados como posse de 5 ou mais interessados'*. J4 as embarcagdes mencionadas
como pertencentes a proprietdrio tinico eram sobretudo embarcages de menor exigéncia
econémica, destacando-se a esse nivel os hiates e os patachos.

Mas nem todos 0s negociantes portuenses eram proprietarios de navios. Neste caso,
a estratégia passava, como foi j4 referido, pelo freramento de navios. Ora, aqui residia

19 JUNIOR, 2002: 114 -115.

110 De 15 contratos de sociedade que chegaram até nés, o niimero de sécios distribuiu-se da seguinte maneira: trés
mengdes a 3 sécios; quatro mengbes a 4 sécios, trés mengdesa 5 sécios, trés mengdes a 6 sécios, uma mengfo a 7 sécios
¢ uma mengiio a 20 sécios. Esta tiltima, datada de 6 de Margo de 1795, tinha ainda a particularidade de trés sécios
representarem outros interessados, o que revela até que ponto as exigéncias econémicas decorrentes da posse de um navio
de certo porte (destinado ao tréfego com o Brasil), sugetiam jornadas partilhadas na busca de mais valias (A.D.P. S.N. PO
40,108, Iv. 410, 1. 2.).
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uma fatia importante do valor real do rendimento do comércio maritimo: o transporte
de mercadorias. Na verdade, os beneficios globais do comércio maritimo portuense nio
dependiam apenas do volume de exportagGes ¢ de importagdes (cujo estudo aqui nio
terd lugar, visto que nada de novo poderfamos acrescentar), mas também do volume que
cabia aos portugueses na conducio das mesmas:

Griéfico 6
Principais transportadores das exportagdes portuguesas para a Europa nas décadas de 50, 80 e 90

A verdade ¢ que, como vem sendo realcado, Portugal nio dispunha de uma frota
naval capaz de assegurar o trinsito maritimo e, ao nivel da iniciativa privada, vdrias eram
as condicionantes que impediam os negociantes de adquirirem embarcagoes préprias. O
fretamento de navios estrangeiros assumia-se, portanto, como a opg¢ao mais corrente.

Feitas as contas, e mais uma vez com a década de 80 a constituir-se como uma
agraddvel excepgio, pouco mais de 20% do transporte de produtos portugueses para a
Europa (e seus consequentes lucros) pertenceu a navios de bandeira portuguesa. Inversa-
mente, 0s navios estrangeiros que arribavam ao Porto nio voltavam a partir para os
portos das suas nagbes sem que os seus pordes estivessem carregados de fazendas de
origem portuguesa. Nalguns casos, seriam mesmo requisitados por comerciantes da praga
com o objectivo de conduzirem mercadorias para destinos que fugiam is suas derrotas
habituais, como era o caso dos navios nérdicos que, de alguma forma, se teriam especia-
lizado na condugio de agiicar para os portos italianos.'!!

Curiosamente, os navios de Inglaterra, pais para onde era remetida uma grande
diversidade de produtos portugueses, nio foram os principais transportadores dessas
mesmas exportagses, j4 que uma vasta rede de navios de outras nacionalidades participou
activamente nessa fungio, inclusive para os portos britnicos. Esta situagio foi particular-
mente notéria na década de 90, altura em que, tendo-se diversificado os parceiros comer-
ciais de Portugal, os préprios mercadores britanicos do Porto fretavam navios a capitaes
dinamarqueses e suecos para a conducio de mercadorias a portos como Londres'!? e
Guernsey.

"AD.RSN.PO 4.0, 128, Iv. 326, fl. 44 v. Escritura de fretamento de 10 de Julho de 1780.
" AD.RS.N.PO 4., 128, Iv. 416, fl. 111. Escritura de fretamento de 11 de Novembro de 1796.
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Nio podemos afirmar, em virtude do que foi dito, que o comércio maritimo por-
tuense de iniciativa individual tenha fugido completamente aos comerciantes portugueses,
nem mesmo que a participagdo estrangeira tivesse actuado totalmente em desfavor do
homem de negécios do Porto. No entanto, dada a ingeréncia de estrangeiros nos diversos
sectores da actividade maritima desta praga, nio podemos negar que os dividendos
passiveis de serem dela retirados ficaram, para os homens de negécios do Porto, muito
aquém das suas reais possibilidades.

CONSIDERACOES FINAIS

Em jeito de conclusdo, poder-se-4 afirmar que o fretamento, como actividade fre-
quentemente praticada, configurou o comércio marftimo no Porto durante a segunda
metade do século XVIIL. A sua frequéncia demonstra, por um lado, a posigio frigil de
grande parte dos negociantes portuenses, incapazes de arriscar a posse de embarcagio
(fosse esta para uso préprio ou com vista a0 aumento da oferta no mercado dos negécios
maritimos) em detrimento de incorrerem no acto de fretar, actividade, no entanto, mais
segura. Por outro, colocava a descoberto a escassez crénica da marinha mercante nacional,
incapaz de manter a regularidade das rotas mercantes, nomeadamente europeias. Isto ao
ser responsdvel pela afluéncia significativa de embarcagbes estrangeiras que asseguravam
a referida tarefa em troca de proveitosos fretes pagos pela comunidade mercantil portuense,
constantemente necessitada de colocar os seus produtos (metropolitanos e coloniais)
nos mercados europeus com vista a um maior equilibrio da balanga comercial portuguesa.

A prépria dinimica mercantil da cidade do Porto sujeitou os homens de negécios
nacionais a uma forte relagio de competitividade com uma poderosa comunidade estran-
geira, no s6 em termos numéricos, mas sobretudo em capacidade econémica, como
parece demonstrar a dimensio de carregamentos por esta realizada.

Todavia e, apesar do vasto leque de debilidades estruturais, os comerciantes portuenses
souberam aproveitar as poucas oportunidades que o contexto nacional e internacional
proporcionava, sobressaindo, a esses niveis, a politica de fomento comercial de Pombal e
a guerra da Independéncia dos E.U.A. (ambas resultando numa diminuicio do poder
britinico e na diversificagio dos parceiros comerciais), cujos efeitos positivos ficaram
expressos na fonte estudada ao longo de toda a década de 80. Souberam igualmente
compreender a crescente atracgio que os produtos nacionais metropolitanos exerceram
nos agentes comerciais do Norte da Europa, bem como a importincia da partilha de
esforcos e investimentos em objectivos comuns, canalizando, quando possivel, alguns
dos seus lucros no sentido da constituigio de sociedades de navio.

Cremos, com isto, que a fonte notarial, apesar de todos os seus problemas, ndo deve
ser minimizada. O contrato de fretamento, a titulo de exemplo, revelou-se como muito
mais de que um mero documento de cardcter burocrdtico ou administrativo. Nas suas
cldusulas, uma escritura de fretamento reflectia as caracteristicas do comércio maritimo
da época. Mais do que o destino das viagens de comércio portugués, o tipo de mercadorias
transaccionadas e os principais parceiros comerciais, permitiu-nos COmprovar que o sucesso
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desta actividade dependia da forma das condi¢bes materiais das embarcagées, da forma
como eram acondicionadas as mercadorias durante as viagens, os prazos e a sua
importéncia na actividade comercial, factores que interferiam na prépria relagio entre
os maritimos e os negociantes portuenses e que, em diversas ocasies, testemunharam a
divergéncia de interesses entre aquelas que eram leis do mar e as efectivas leis do comércio
maritimo.
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