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RESUMO

SILVEIRA,Patricia Gomes daA Metrépole é Aqui: redes de abastecimento e o fgo do
Rio de Janeiro no comércio de cabotagem, 1799-18%40 de Janeiro, 2013. Dissertacéo de
Mestrado em Geografia. Programa de Pos Graduac&eegrafia (PPGG-UFRJ), 2013.

O trabalho discute os fatores e processos envawiddormacao das redes de abastecimento
de géneros alimenticios no inicio do século XlXtaleslecendo como eixo principal as
interacbes que o porto do Rio de Janeiro mantimma @s portos do Brasil oitocentista a
partir do comércio de cabotagem. Ao estudar ogipais fluxos que compunham as redes de
abastecimento neste periodo ndo intentamos retpasiado aquilo que € essencial para a
compreensao do presente, e sim entender a lo6gisggaticas envolvidas na formacéo desta
rede. Para embasar a pesquisa, consultamos ose€datkcEmbarcacdes, disponibilizados
pelo Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro (R3J; que retratam o comércio de
cabotagem entre 1795-1831. Tendo em vista a meist@matizacdo dos dados e o estado de
preservacdo da documentacdo, optamos pelo reeonigotal de 1799 a 1822. Os Cddices
registravam a entrada de embarcacdes no porto@deéRlaneiro, tendo Portugal, regido do
Prata e outras capitanias do Brasil como as paiprigens. As embarcacdes que
“povoavam” a Baia de Guanabara traziam toda sat@rddutos, em especial alimentos,
tecidos e madeiras, consumidos na prépria cidadeedistribuidos para outras localidades.
Esses dados constituiram nosso ponto de partida gralisar a importancia do mercado
interno para a economia colonial, bem como paraearags principais rotas do comércio de
cabotagem, em especial as que tinham a cidadealdeRianeiro como destino. Através da
lista de consignatarios presente nos Coédices,dssipel esmiucar a rede de negociantes de
grosso-trato situada na Praca do Rio de Janeiparth desses dados, podemos afirmar que
diversas localidades estavam articuladas por reagiies que partiam de pontos privilegiados
da América Lusa, especialmente da atual regidor@&&ul. Nota-se que a cidade do Rio de
Janeiro, anteriormente periférica ao sistema atl&na partir de meados do século XVIII, ja
participava na condicdo dmre area de uma intricada rede de negécios que nAmitseva
apenas as “fronteiras lusas”. Essas redes eranolamt#s por determinadas familias da elite
mercantil do Rio, como Gomes Barrozo, Carneiro Le&ereira de Almeida, que diante de
seu poder econbmico e prestigio social, conseguinaamciar expedicdes, especialmente,
para a Africa. A consolidacdo dessa elite mercaesidente na colénia coloca em debate as
afirmacgdes sobre a dependéncia da economia cqlafilahl entendé-la apenas a partir dos



vetores externos ja ndo mais corresponde a sualexamealidade. A respeito da cabotagem,
conseguimos mapear os principais fluxos e ideatifics que as interacdes do Rio de Janeiro
eram mais frequientes e intensas com Campos e RR\tg com as capitanias de Sao Paulo
e Rio Grande do Sul. A regido platina, especialmeapbs 1808, potencializou diversas rotas
gue partiam do Rio de Janeiro com sumacas e bergatdrregadas de géneros da terra e
escravos. Essa demanda externa estimulava a podutgiina de alimentos nos plantéis
fluminenses, bem como o trafico atlantico de essalor fim, essa improvavel “metropole”
dos trépicos passou a partir de meados do séculb,X\polarizar diversas rotas comerciais,
indicando uma crescente articulagdo das capitdmasileiras ndo somente em torno da
agroexportacdo, mas também, das producdes ligadabastecimento interno, que eram

redistribuidas a partir da cidade do Rio de Jarpara as suas areas de influéncia na colonia.

Palavras chaveredes, abastecimento, século XIX, porto do RioJdeeiro, Geografia
Historica.




ABSTRACT

SILVEIRA,Patricia Gomes daA Metropole € Aqui: redes de abastecimento e o o do
Rio de Janeiro no comércio de cabotagem, 1799-18R20 de Janeiro, 2013. Dissertacao de
Mestrado em Geografia. Programa de Pds Graduac&geegrafia (PPGG-UFRJ), 2013.

In this present work we intend to discuss the f&ctand processes involved in the
development of a network of foodstuffs in the caddBrazil, establishing as main axle the
partner-economic relations that the coastal pedtgblished between it. In this research, Rio
de Janeiro appears as an entrep6t city of the #dlmade and cabotage commerce connecting
more or less distant parts of the Portuguese emfire primary source consulted in this work
consists of Codices of Boats (Cddice de Embarcagéaeailable in the General Archive of
the City of Rio de Janeiro (AGCRJ). This sourcetqaais the commerce of cabotage
throughout our coast between 1795 and 1828, howevdront of the best systematization
and frequency of the data, the temporal clippinghef present research is the period among
1799 and 1822. The Codices recorded the entryssele in the port of Rio de Janeiro and the
main sources were Portugal, Buenos Aires and Maifdevand other captaincies of Brazil.
The boats that circulated in the Guanabara Baydbroall kind of products, in particular
foodstuffs, fabric and wood consumed in the cityRad de Janeiro or redistributed for another
places. From the interpretation of the data we affinm that the supplying network was
centered in the regional scale of the Center-SotifBrazil, with prominence for the coastal
ports and the captainships of the current regianglSand Southeastern. Rio de Janeiro was a
large center of consumption and the major expoptairnport of the Portuguese America. We
can noted that the city the Rio de Janeiro, forynpdripheral to the system Atlantic, from
mid century XVIII, already participated like a caaeea of a intricately business network that
was not limited only to Portuguese frontiers in A& These networks were controlled by
some families who were in Rio de Janeiro like GoBasozo, Carneiro Ledo and Pereira de
Almeida, because his economic power and socialtigeeshey could finance expeditions,
mainly to Africa.The consolidation of this mercantile elite residinghe colony debates the
statements about the dependence of the coloniabery after all understand it only from the
external vectors no longer corresponds to its cempéality. With regard to cabotage, we
map the major flows and identify the interactiomRe de Janeiro were more frequent and
intense with Campos and Paraty (RJ) and the capt@hS&o Paulo and Rio Grande do Sul.
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The Platine region, especially after 1808, potémtisseveral routes departing from Rio de
Janeiro with smacks and brigantines loaded witmfaroducts and slaves. This external
demand spurred domestic production of food in foBko de Janeiro and the Atlantic slave
trade. Finally, this unlikely "metropolis” of theopics went from the mid-eighteenth century,
to polarize various trade routes, indicating a gngwarticulation of Brazilian captaincies not
only around the agro-export, but also linked to pineduction of internal trade, which were

redistributed from the city of Rio de Janeiro floeir areas of influence in the colony.

Keywords: networks, supply, 19th century, port @ Be Janeiro, Historical Geography.
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INTRODUCAO

“(...) bem se vé a utilidade que resulta continuaedo
Estado do Brasil a Fazenda Real, aos portos eima® de Portugal”
(ANTONIL, 1982, p. 205).

S&o com as palavras acima que André Antasmikcerra seu livro sobre os principais
ciclos econdémicos do Brasil. A principal intencaoalitor era relatar as grandes riquezas do
territdrio colonial, em especial, a mineracdo egacaltura (acucar e tabaco), além de
descrever todo o0 cenario que envolvia a exploraigites recursos. Assim, ha uma extensa
descricdo das técnicas de cultivo, modo de pregarnerra, preco das mercadorias, relacdes
de trabalho no campo, impostos, vias de circulagétre outros aspectos que envolviam a
“Cultura e Opuléncia do Brasil” (ANTONIL, 1982).

A mesma impressao que Antonil teve do Brasil ngss#odo, também pode ser
encontrada no relato abaixo de um soldado ingl&s sguencantou pela riqueza de nosso
territério: “O Brasil é a feitoria mais importantpie Portugal possui. Ela produz agucar,
tabaco e algodao. Dela retira-se também couro elentes drogas para a medicina e para a
manufatura; sem falar do ouro, da prata e dos ditesa(FRANCA, 2000, p. 253)

Esse relato deixa claro a fonte de riguezas qumériéa portuguesa representou para
Portugal. A Coroa, obviamente, temia perder a *j@a seu Império. Com relacdo ao
mercado atlantico, o Brasil também era importaai@ @ manutencao do trafico de escravos

com a Africa, pois a aguardehte o tabaco eram as principais moedas de trodaadlgis

! 3080 Anténio Andreoni (pseuddnimo: André Jodo Amfitpmasceu na Toscana (ltalia) em 1649. Em 1667,
entrou para a Companhia de Jesus, onde conhecalre fntonio Vieira e a seu convite desembarcoBrasil

em 1681. Veio a falecer em 1716, na Bahia. Suadgrabra literaria foi o livro “Cultura e Opulénaia Brasil

por suas Drogas e Minas”, publicado em 1711 eadairde circulacdo no mesmo ano. Dos exemplares
queimados, restaram apenas trés. A retirada delagdo da obra foi feita a pedido do Conselho bimano,

que julgou, entre outras coisas, ser perigoso giwvubs caminhos que levavam as minas de ouro. & efta
dividida em quatro partes: (1) cultura da canaglezar, (2) cultura do tabaco, (3) mineracédo e étupria. A
descricdo da conjuntura econémica da época é modetalhes que fornecem aspectos importantes dsil B
século XVIII e até hoje instiga os pesquisadoreesvendar suas nuangas (SALES, F. Nota Bibliografit
Cultura e Opuléncia do Brasil por suas Drogas e M p. 11, 1982 [1711])

2 A obra ‘Outras Visées do Rio de Janeiro Colonial (1582-1808rganizada por Jean M. Franca (2000),
recupera as descricbes que 0s viajantes estrapg@rram sobre a cidade do Rio de Janeiro no gerio
colonial. A coletanea é composta por 35 descricAgstimeira é datada de 1582, quando a cidade araa
governada por Salvador de S4, e a Ultima, de 1&d8e-se a uma cidade prestes a receber a Catta D
forma, recuperar esses escritos foi enriqueced@ passo trabalho, em especial para o desenvoltonam
segundo capitulo.

A aguardente aparece como moeda de troca no trédigeiro na segunda metade do século XVII. Didate
concorréncia que os vinhos e aguardentes portug@ssavam enfrentando com a aguardente produziédono
de Janeiro, seu comércio foi proibido em 1679, edibédrado em 1695 (SAMPAIO, 2003).
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neste lucrativo comércio de almas. A Bahia, nd filmaséculo XVIII, enviava para a Costa da
Mina cerca de 10 mil arrobade tabaco (ANTONIL, 1982). Devido a alta qualidadefumo
baiano, ele era essencial na negociacdo de mai@wos e borracha (MAWE, 1978). Com a
mineracéo, o Rio de Janeiro tornou-se um dos amiportos distribuidores de escravos por
vias maritima e terrestre para diversas partes @gilBcolonial, reforcando o poderoso
circuito de acumulagéio endégéme o tréfico negreiro propiciava (FLORENTINO, 99

Durante muito tempo a histdria econémica interpret@conomia colonial como uma
sucessao destes grandes ciclos (acucar, ouro, natglalorizando as logicas e as praticas
sécio-econdmicas cotidianas estabelecidas no Brmdnia (PRADO JUNIOR, 1978;
FURTADO, 1989). A perspectiva historiografica dasclos econémicos” ndo conseguia
compreender a historia das sociedades na escaidalaolonial, bem como das populacdes
localizadas distantes dasore areas desses ciclos econdmicos (STRAFORINI, 2007).
Segundo as antigas “certezas” da historica ecor@mimercado doméstico e a economia de
subsisténcia eram entendidos como complementaekaedinados a economia exportadora,
esta sendo vista como a razdo de ser da econorttaiato(PRADO JUNIOR, 1978;
LENHARO, 1979).

Enquanto glantation era considerado o setor econdmico hegemonicorieudgra
de subsisténcia era vista como um acessorio deexgydacao. Este setor, notadamente
litoraneo, foi responsével pela formagdo de immbes portos, como os de Salvador (BA),
Recife (PE), Rio de Janeiro (RJ), Santos (SP) eL8& (MA)® (PRADO JUNIOR, (1978;
LINHARES, 1996). No entorno destes portos se canaeam as atividades econdémicas mais
rentaveis da colbnia, destinadas, sobretudo, arexg@d@ dos “produtos-reis”. Nos portos de
Salvador e Recife, por longo tempo, foi 0 acUcarincipal produto exportado; no de Santos,
0 acucar e posteriormente o café; no de Sao Ludigawdo; e no porto do Rio de Janeiro, 0

ouro, e ao final do periodo colonial, o café. Cdotuicomo ressalta Linhares (1996, p.4): “E

* 1 arroba=14,7 kg.

® Segundo Fragoso (1998) acumulacéo endégena gieites reiteracédo no tempo, das produgdes ligadas
abastecimento interno. Seria no ambito do meraagono, em que se dariam as acumulagfes endégpaate e
da reproducao da agroexportacéo.

® No final do século XVIII o porto de S&o Luis (M&ya o quarto mais importante da América portugessa
volume de exportacdo, isso em funcdo da demandaalgoddo pelas indUstrias inglesas (SLEMIAN e
PIMENTA, 2008). Com a Guerra de Independéncia nda E1776-1783), as colbnias norte-americanas que
eram as principais exportadoras de algodao para@pg, reduziram sua producéo por conta do conditgue
favoreceu a producéo do Brasil, em especial no Mei@ Durante a Guerra de Secesséo (1861-186%)uWs
houve um segundo momento de valorizacdo do algealdiegido Nordeste.
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errdbneo pensar que o Brasil viveu de acUcar, nada do que agucar, hos primeiros séculos,
e, depois, no século XIX, até a ruptura de 193WQrdesegundo 'produto-rei’, o café”.

Para Antonio Juca Sampaio (2003), o uso do termfi@l” tende a reforcar a visao
negativa que se tem da coldnia, ou seja, de unm tef@endente de sua metrépole, com uma
sociedade atrasada e sem um Estado nacional prdpoiocordamos com o autor que
abandonar o termo ndo é o caminho mais indicadouee @ mais interessante seria
problematiza-lo, questionando as afirmacfes fedtasespeito da sociedade e economia
coloniais e lancando novas questdes sobre o tentalam

Neste sentido, a partir de 1970, alguns autoresap@a® a contestar a validade desses
modelos explicativos que supervalorizavam a ecoaoaxportadora em detrimento do
reconhecimento de que existia um mercado intem, l6gica propria de organizagéo. Entre
estes autores, podemos citar: Ciro CARDOSO (19Aljr LENHARO (1979), que
privilegiou o Rio de Janeiro e o sul de Minas Gerdiodo Luis FRAGOSO (1998), que
também tratou do Rio de Janeiro; GRACA FILHO (200 BESTITUTTI (2006) abordaram
Minas Gerais.

Os principais temas de pesquisa dos autores adrara gm torno de questdes sobre:
(1) identificacdo das regides fornecedoras dosrgénalimenticios; (2) variacdo de preco
desses géneros; (3) sistema de circulacdo (calpotage via terrestre) que facilitava a
circulacdo de mercadorias, pessoas, capitais emafbes; (4) manutengdo das estruturas
sociais; e (5) reproducdo da economia coloniavagrala elite mercantil, principalmente a
situada na Praca do Rio de Janeiro.

Em todos esses trabalhos, a questao sobre a fayrdacama rede de abastecimento
dos géneros alimenticios foi pouco valorizada, embbarissa Brown (1986) tenha
privilegiado em seu trabalho uma discussdo sobrelasbes econémicas entre a cidade do
Rio de Janeiro e a sua hinterlandia. Brown corjeaede atencdo ao quadro institucional da
politica econbmica do Brasil e das politicas destzimento urbano, responsaveis pelo
controle e regulagéo das trocas no mercado interno.

Pelo o que foi exposto acima, o principal objetieste trabalho consiste na discussao
sobre os fatores e processos envolvidos na formdggioedes de abastecimento de géneros
alimenticios no periodo colonial, determinando coeixo principal as interagdes socio-
econdmicas que os lugares, especificamente ossp@stabeleciam entre si. Os principais
indicadores para mapear e analisar essas intertayaes os fluxos econémicos do comeércio
de cabotagem, catalogados a partir dos Cédicesntbareacoes (AGCRJ).

De forma a construir o objeto de pesquisa, algunastdes irdo nortea-la, tais como:
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1- De que forma os dados sobre o comércio de cabotggelam auxiliar na
interpretacdo do desenho da rede de abastecimengéraeros alimenticios no
periodo colonial?

2-  Qual era a dimenséao espacial dessa rede, ou gsajaxtensao, dire¢cao, natureza
dos fluxos, escala geografica e l6gica?

3- Quais eram as relacdes estabelecidas entre d btorssertdo”?

4-  Quais eram as vias de comunicagao que articulavisoral e o “sertdo”? Rios?

Baias? Caminhos terrestres?

Ressaltamos que os estudos sobre as redes geagr@diperiodo colonial sdo pouco
trabalhados pelos gedgrafos. Sendo assim, os tomeevariaveis da geografia, em especial
0s da geografia urbana e econdmica, podem contiplawa preencher as lacunas que ainda
permeiam esse tema, além de lancar novas questbes & ordem espacial que preside a
formacao de uma rede geografica em um tempo fretéri

Partimos do pressuposto de que as redes geogrdfreasportes, comunicacgoes,
energia, etc’) contribuem para reforcar as desigualdades tdaisoroperando de um lado
com lugares com elevada centralidade e fluidez,ocamcidades globais, e por outro lado,
operando com lugares opacos (MUSSO, 20@)partir da interpretacdo das redes de
abastecimento no século XIX, percebe-se a assanatis interacfes espaciais entre 0s
principais portos do Brasil oitocentista, 0 queasanalisado com profundidade no capitulo
quatro. As interacdes tendem a favorecer um lugadetrimento de outro, ampliando as
diferencas ja existentes no territério colonialvakiabilidade espaco-temporal das interagfes
espaciais no que se refere ao comércio de cabot@gebem ird auxiliar na interpretacédo da
rede em tela. Concordamos com Offner (2000, p. &d0afirmar que as redes “ndo criam
espacos duais, elas contribuem para a productrderial inequalities.

A presente dissertacdo estd dividida em quatrawapi O primeiro apresenta uma
discussédo sobre o campo de pesquisa da geograf@ita, ressaltando que pretendemos
entender quais a logica e as praticas socio-espaaolvidas na formacao dessa rede no
passado. Segundo as concepc¢des da geografiadastgeografia ndo deve trabalhar apenas

com cortes diacronicos, mas também deve privilegiacronicod, que é o caso deste

" Neste trabalho, privilegiamos trabalhar com agsetk infra-estrutura, em especial a de transporte.
8A perspectiva sincronica é entendida como o “eigs doexisténcias”. Nesse caso um tempo particular é
selecionado, pode ser um ano ou um século. A diaa® vista como o “eixo das sucessdes”. Nessppetiva
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trabalho. Em seguida abordamos os principais ctwsceajue irdo embasar as analises
empiricas.

O segundo capitulo apresenta a cidade do Rio @g&rdalo século XIX, resgatando os
principais eventos que contribuiram para altersmaforma e o seu conteudo desde a época
colonial até o inicio do século XX, quando o espaiano passou a ser organizado segundo
a logica capitalista. Conferimos maior relevancaapas transformacgfes decorrentes da
transladacéo da Familia Real para a colonia. Arpgaste evento, o Rio de Janeiro reforcou
sua centralidade como principal porto e cidadengfwério portugués.

No terceiro capitulo tratamos do levantamento eadalise da fonte primaria
consultada - Codices de Embarcacdes (AGCRJ) - quem dados sobre a entrada de
embarcacdes no porto do Rio de Janeiro. Essesesofticam produzidos entre 1795 e 1831,
porém diante da melhor sistematizacdo dos dadsespmecorte abarcou o periodo entre 1799
e 1822. Na parte 3.2, analisamos o0 papel desempentelos transportes maritimos na
articulacédo entre os espacgos econdmicos da coloarderindo maior relevancia para o
transporte de cabotagem. Desse modo, procuramescefeum panorama sobre 0 seu
funcionamento, descrevendo os tipos de embarcag8adas, principais riscos desse
transporte, o desenvolvimento da construcdo navdrasil e por fim a sua importancia no
Brasil contemporaneo, indicando as mudancas e p@&meas da cabotagem na rede de
transportes do pais.

A primeira parte do capitulo quatro consiste nawdisédo sobre os dados do comércio
de cabotagem e sobre as relacdes comerciais diedaii@aRio de Janeiro com outros portos
coloniais em meados do século XVIII. A partir desdados, foi possivel analisar as conexdes
entre os principais portos do Brasil oitocentiteocuramos descrever as principais vias de
circulacdo que articulavam o litoral e o sertdo,especial os caminhos do ouro e a rota das
Moncgoes.

As redes de abastecimento que se desenvolverawidraactinham na cidade do Rio
de Janeiro seu principal né articulador do mergatiwno. Através do cruzamento dos dados
sobre a origem e a quantidade das embarcacéeshggaram ao porto do Rio, elaboramos

cinco cartogramas, a partir dos quais foi possiggipreendea dimenséo espacial e a logica

sdo isoladas as relacdes espaciais de fendmenticulgaes. A analise sincronico-diacronica permita@a
analise comparativa entre o0 recorte temporal adotadcua influéncia sobre o fenbmeno analisado. a/er
propdsito: Estaville Jr. R. (1991). Organizing €iim Historical Geography. In: BROOKS GREEN. D. (Ed
Historical geography: a methodological portrayabavage, Maryland: Rowman and Littlfield Publishdrtd.,
pp. 310-324
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de organizacao das principais rotas de abaste@mmenBrasil, tema abordado na segunda
parte do capitulo quatro.

Por fim, diante da elevada demanda por escravosapmnia3 brasileiras, infere-se
que alguns consignatarios do comércio interno tamerticipavam do comeércio atlantico de
escravos, o0 que denota uma pluriatividade dessesris®de negdécios. A terceira parte deste
capitulo aborda as relacbes que o0s negocianteadsfuna Praca comercial do Rio
estabeleceram com outras Pracas do Império poguguné especial com a Africa. A partir
das conexfes estabelecidas por esses negociantgeodgo trato”, uma intricada rede de
negocios se espraiava paare lusitanosendo o Rio de Janeiro oitocentista um dos pontos

convergentes dessas rotas do ultramar.

%Entre 1808 e 1821, os termos capitania e provie@an usados de forma ambivalente e alternadamente n
legislacdo editada pela Coroa, para designar akdes territoriais que formavam o Império Luso maéfica
Portuguesa. Em 1824, com a nova legislacéo, foradas 19 provincias no Império.
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CAPITULO 1- NO CAMINHO DE UMA GEOGRAFIA DO PASSADO: AS
RELACOES ENTRE GEOGRAFIA E HISTORIA

Neste capitulo apresentamos os principais concgitesembasaram as analises do
trabalho, sendo eles: rede, hintertlandenteepot city. A breve discussdo que me proponho a
desenvolver tem a intencdo de apresentar ao legopontos essenciais do debate e os
principais autores que desenvolveram trabalhosanpo de pesquisa da Geografia Historica.

A realizacéo do Primeiro Congresso Internacionabdegrafia Historica, ocorrido em
Bruxelas, em 1930, foi um dos marcos da discipiN@primeiro dia, um trabalho explicitou,
provavelmente, o ponto de vista de muitos gedgrafbstoriadores daquela época. Um dos
participantes afirmou que uma relacdo mais estmitee essas duas disciplinas seria algo
problematico e mal-sucedido em um cenario futurARBY, 1983). A ditadura do presente
dava seus sinais e um dos resultados disso foiirgueeras questdes relevantes sobre o
passado ndo foram feitas, esvaziando certos estiedgsografia historica.

A partir da década de 40, a geografia historicabjaecava a se apresentar como uma
disciplina ‘self-conscious dando os primeiros sinais de uma sistematizag@oseus
conhecimentos. Entretanto, a grande preocupacagyeldgrafos era o quanto de historia
deveria compor seus estudos e a opinido predoreikaépoca era de queéirly information
irrelevant to the present should be excluded, &gl quperflous information, they said, might
well be used in a study of historical geograp{iyARBY, 1983, p. 424).

Conforme afirmou Abreu (2000), a geografia predisge se livrar dessas amarras
temporais e nao se dedicar apenas ao estudo dmnf@es investigacdo do passado pode se
centrar em indagacOes que visem entender esse tggrassado, realizando estudos
sincrénicos. A introducédo de sua ultima obra refaagpreocupacdo do autor em explicar ao
leitor o lugar e otempoprivilegiados em seu estudo: “O que objetivamas agdiscutir um
lugar que ndo existe mais, um lugar do passadoasm 0 Rio de Janeiro, dos séculos XVI e
XVII” (ABREU, 2010, p. 15).

Os avancos da geografia histérica sdo inegavergnpocomo frisou Darby, mesmo
que o passado ndo pareca o mesmo para as futuegde® isso nao significa que as novas
concepgOes tenham suprimido as mais antigas, emneasos a afirmacao do palestrante da
década de 1930 pode nos parecer contemporanea.
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1.1. A GEOGRAFIA HISTORICA NO ENTENDIMENTO DO “PRES ENTE DE
ENTAOQ”

Os estudos sobre geografia historica vém adquirinds dltimos anos grande
importancia no meio académico, através de grupopedgjuisa, congressos, simpasios,
disciplinas, entre outros espacos propicios pafebaté”. Inclusive, novos temas de pesquisa
e fontes vém se consolidando na disciplina, como estidos sobre colonialismo,
imperialismo, historia ambiental, nacionalismo, a&&xj3 da globalizacdo e construcédo de
conceitos como género, classe e raca (NASH e GRAHANMO).

Além das ja consagradas fontes de pesquisas eadastrsobretudo, nas instituicdes
de memoria, podemos destacar também revistas,sfilmaseus e eventos comemorativos.
Para esclarecer a construcdo do passado tantaseassds oficiais como ndiving history of
popular culturé, Catherine Nash (2000) estudou um festival quelbrava os 500 anos da
partida de um navio de Bristol (Inglaterra) em chi@ as indias. Esse evento teve como
principais objetivos promover uma heranca maritenama identidade para Bristol, além de
incrementar sua atividade turistica. Para a auéofandamental compreender de que forma o
passado € entendido e culturalmente representadweasente. Nash vai além ao apontar

novos temas de pesquisa:

Thinking about the historical geographies of Brist@nd historical

geography in general, means thinking about the gfamation of material
landscapes, but also questions of meaning, powet m@entity. The

movements of people, plants, animals, ideas, @dturaw materials,
commodities and capital that were set in train bg twined process of
European capitalist development and overseas expatsansformed social
relations as they dramatically altered environmgiMaSH, 2000, p. 15).

Entretanto, diante desta relativa “tranquilidada®& @tualmente permeia a disciplina €
preciso entender qual foi o caminho percorrido paaa geografia histérica conquistasse seu

prestigio no meio académico.

0 um grande marco para a geografia historica foiacdo em 1975 ddournal of Historical Geographypor
John Patten e Andrew Clark. O periédico ndo temacohjetivo apresentar uma defini¢éo rigorosa eigaetos
limites da geografia historica, que deve ser emtlencomo hibrida e eclética (DARBY, 1983).

Como principais referenciais no Brasil citamos: ed® Brasileira de Histéria da Geografia e de Gdiagra
Historica (Rede Brasilis); o 1ll Encontro Naciom Histéria do Pensamento Geografico e | Enconacidwhal
de Geografia Historica (Rio de Janeiro/2012). Quauts grupos de pesquisa temos: “Salvador: transfgyes

e permanéncias”, coordenado pelo Prof. Dr. Pedralgeida Vasconcelos (UCSAL) e o “Nucleo de Pesajuis
de Geografia Histdrica”, um dos mais importantesBnasil e que foi coordenado pelo Prof. Dr. Mauride
Almeida Abreu (UFRJ).
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A categoria “tempo” nos estudos geograficos ndedawomar o plano principal de
analise, pois, segundo Hartshorne (1977), os estgelograficos que enfatizavam a dimensao
temporal corriam o risco de se tornar historicoesda forma, a divisdo entre geografia e
historia era refor¢cada por trabalhos que defendiatitadura do presente, devendo a primeira
se ater a descricdes que envolviam a dimensao iaspaa segunda se ater a narrativas
referentes ao passado, ou seja, a dimensao temporal

A peculiaridade desta sub-disciplina da geografidoj por bastante tempo alvo de
inimeros debates académicos, que envolviam prinogrde a possibilidade da geografia
estudar o passado sem que fosse para buscar ladiva para a compreensdo do momento
atual (ABREU, 2000; 2010). A geografia pode e develedicar aos estudos sincronicos, que
nao sejam exclusivamente motivados pelo entendovamperiodo atual.

Em sua extensa obra sobre o tema, Mauricio Al#2@00) ressalta que a geografia
histdrica ainda € um campo bastante inexploradospgtdgrafos brasileiros. A maioria dos
trabalhos que se dedicam ao tema privilegia apemassudo das morfologias do passado, em
especial sobre as “origens” e a “evolucao histbucs nucleos urbanos no pais. Na visdo do
autor, a importancia da perspectiva diacrénicag@estionavel, porém é enriquecedor ir além
das formas materiais e incluir na agenda de pesgjtesnas que abordem os processos, acoes,
agentes, normas, instituicbes, entre outros fatogee corroborem o entendimento do
“presente de entdo”. Neste sentido, usamos como@geo artigo de Abreu (2005) sobre o
processo de instalacdo da cidade real do Rio agrdam seu sitio definitivo, no século XVI.
A partir da documentacao consultada foi possivadnstituir a morfologia original da urbe,
as regras e os atores que orientaram sua implantaca

A relacdo entre geografia/espaco e historia/tendpestieve no cerne da discusséo
sobre o objeto dessas disciplinas. Recentementeadtuidez das barreiras epistemoldgicas,
percebemos que ha entre elas uma aproximacao ecedpra. Para Baker (2007), a ciéncia
da localizacdo e da distribuicdo ndo pode clami giaa exclusividade de estudos historicos
sobre fronteiras, colonizacdo, guerras e aspeattisrais, afinal estes aspectos também
possuem sua propria geografia. Para o historiadonaRd Braudel (1996), ao estudar as

economias-mundo é importante que o pesquisadonheca a dupla importancia de uma

HRemeto a duas grandes obras : BRUNHESaJséographie Humaine(2° edicdo). Paris: Felix Alcan, 1912;
CHOLLEY,A. Guide de I'étudiant em géographie Paris: Presses Universitaires de France, 1&gad
ABREU, M.A. Construindo uma Geografia do Passadim: R Janeiro, cidade portuéria, século XVII. In:
GEOUSR n°7, p. 13-25, 2000.
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unidade temporal de referéncia, bem como de umigsarespacial sobre a extensdo dessas
economias no espaco econdmico mundial.

Em virtude da dificuldade de precisar os limitegegeografia e historia, o britanico
Clifford Darby (2002, p. 153) declarou que: “Embara teoria seja possivel separar esses
dois temas, na pratica isso € muito complicadoré®o mesmo reconhecendo certas
dificuldades, Darby vislumbrava uma geografia hisgbautbnoma e segundo a sua proposta
a geografia histérica tinha seu proprio campo dsquiea: situado na interface entre a
geografia e a historia e concluiu que: “Toda gefmréd geografia historica, seja atual ou
potencial’ (DARBY, 1953, p. 6).

Diante deste cenario, Abreu (2000) reconheceu qlimite temporal definidor da
geografia deve ser rompido, tornando possivel zaakstudos geograficos do “presente de
entdo”. O passado ndo € mais um ponto de apoio gsaestudos sobre o presente. Este
“presente de entdo” ndo deve ser entendido comeesepte do calendario, mas como a
duracdo dos fendbmenos que se desenrolam no espagréfico. Para o geografo também
deve ser interessante se dedicar a estudar o gusn&o o presente em um dado ponto do
passado, afinal, segundo Braudel (1992, p. 57)presente e o passado iluminam-se
reciprocamente”.

Entretanto, ainda hoje restam algumas lacunas aquelvem a geografia historica.
Uma delas é muito bem descrita por Philo (1996ataardar que o préprio termo “histéria”
por si sé ja possui um carater multiplo e heteregémpodendo ser estudado em distintos
aspectos (social, politica, econdmica, cultura$.hidtoriadores tém a liberdade de recortar a
histdria a seu modo. A histéria anexou a demografeconomia, a politica e as mentalidades,
e nessa grande miscelanea, o dominio virtual dartdisse amplia como um “rio em uma
regido plana”. Entretanto apenas uma coisa é partaPaul Veyne (1982, p. 17): “O campo
da historia €, pois, certamente indeterminado, aora Unica excecao: € preciso que tudo o
gue nele se inclua tenha realmente acontecido”.

Para os que se aventuram no campo da geograffaitastima das preocupacdes em
seus estudos deve ser a de questionar quais a®@sis, intencdes, normas e/ou regulacdes
juridicas, sociais e culturais envolvidas na orgagéo e no arranjo do espaco geografico do
passado (PHILO, 1996; NASH, 2000). Compreender gicdd espacial que governa a
ocupacéo e a transformacgéo da superficie ternegttesenrolar do tempo € um componente
essencial nos estudos sobre as “geografias dodués&ambora aquele lugar ndo exista mais

em sua totalidade material, social e cultural,pmes geogréfico ainda guarda rugosidades do
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periodo, cuja andlise sera complementada pelasuipasqgnas instituicbes de memoria
(ABREU, 2010).

As pesquisas desenvolvidas no ambitgetsyrafia histérica devem ter como norte,
segundo Guelke (1997, p. 230): “Analisar e compmteeras mudancas nos padrdes das
atividades humanas no espaco fisico como um pmdetsectual que envolve individuos e
grupos sociais, que criam novos modos de vida emcominuo processo dialético que
envolve problemas solucdes, novos problemas e remlagdes”. Essa passagem nos remete a
trama locacional que envolve os estudos geografics® que o arranjo fisico dos objetos €
orientado por uma légica, uma coeréncia que goves®ecao dos lugares.

Se a analise da trama das localizacdes é fundammenigeografia, Abreu (2000) e
Gomes (2009) concordam que a geografia se defileetp® de questdo que € proposta
visando contribuir para o entendimento da socie@adie espaco geografico, seja o espaco do
presente ou do passado: “Havera, contudo, sempee gangrafia quando o fenbmeno da
dispersdo espacial construir a questado centralrololgma. A geografia existe em qualquer
fendbmeno em que haja uma dispersao espacial’ (GONMED, p. 27), ou em certos casos,
uma concentracdo espacial. Isso vai de encontguadoi proposto por Livingstone (2003)
ao afirmar que todo aspecto da ciéncia est4 apartoa investigacao geogréfica.

Em relacdo ao método de pesquisa, é preciso qumatgregras metodologicas sejam
adotadas, quica repensadas para esses estudossdpengrafias do passado”, visto que as
variaveis que operacionalizam os conceitos da géiagrdo sdo universais (ABREU, 2000).

O estudo do passado deve englobar uma minuciosaeadas inércias e dos limites
gque em determinado momento pesavam sobre a vidgpeEsoas, como 0s obstaculos
geograficos, técnicos, sociais e administrativeso Ié desenvolvido por Braudel (1992) ao
comentar sobre as celeridades, poderios e obstaqui cada época impde, e a necessidade
do historiador considerar tais inércias e limitessas realidades passadas, pois segundo o
autor: “Todas as existéncias, todas as experiéngdms prisioneiras de um invoélucro
demasiado espesso para ser rompido de uma sOBRAUDEL, 1992, p. 119).

Outro cuidado que os pesquisadores devem ter élkagho aos vestigios e relatos,
que compdem a principal forma de aproximacao cofiatos do passado. Estes devem estar
constantemente sob o olhar desconfiado do pesgujgadque a producdo dos documentos
nao era neutra (ABREU, 2000; 2010).

Abreu ressalta que a compreensao dos fatos dodeaséa engloba sua totalidade,
devido ao carater infinito do passado. Diante désg®to em desvendar o passado, Marc

Bloch (2001, p. 74) alerta aos historiadores de aqigumas perguntas podem ficar
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eternamente sem resposta, e sendo assim, restatagatdor sonhar “como Ulisses, (em)

alimentar as sombras com sangue para interroga-las”

(...) nenhum relato pode recuperar o passado cterfoieporque o passado
ndo é um relato; ele é um conjunto de eventosuacgies. Como o passado
nao existe mais, nenhum relato pode ser checadwacete, apenas em
relacdo a outros relatos sobre o passado (...ariativa histérica ndo é um
retrato do que aconteceu, mas sim uma histériaesobgue aconteceu
(LOWENTHAL, 1985: p. 215).

Por fim, conforme afirmou Abreu (2000), os lugasé® ao mesmo tempo universais,
particulares e singulares. Em outras palavras, lcay@a €, em cada “presente”, a inter-relacéo
de trés tempos: o tempo do mundo, o tempo do Estac#o e o tempo do lugar. Ao estudar a
trama locacional que envolve o arranjo e a l6geEanganizacdo da rede de abastecimento no
Brasil do século XIX, ndo podemos trabalhar core épsesente de entdo” apenas sob a
perspectiva de um tempo, pois o lugar do passadaqui estudamos deve ser entendido a
partir de uma intersecdo de processos sociais,0rtoos e culturais que tém origens e
manifestacdes diversas.

Convém apresentarmos um tema de pesquisa que viemdobgrande interesse por
parte dos geografos historicos e que permeia rpesspuisathe historical geography of seas
and oceansOs classicos temas que envolvem essa tematio®n es relagdes de poder,
trafico de escravos e migracdes, passaram a sguecidos por estudos que se propdem a
analisar principalmente: (1) a relacdo homem-natyr€2) as manifestacdes da globalizacéo
(ex: telégrafos e as novas formas de comunica¢@pg de que forma as rela¢cdes sociais e
culturais sdo elaboradas, negociadas e contestaglageografia dos mares e navios
(“Maritime space offer other plays of the makingasfial and cultural differencé$?).

O Oceano Atlantico € um cenério privilegiado detasipesquisas, por ser visto como
um espaco precoce da globalizadabesde o século XVI, o Atlantico j4 ocupava umagsp
de destaque na cartografia, assumindo uma conf@ormuito semelhante a verificada nos
dias de hoje. O Atlantico deixava de ser uma ficeatem limite entre o Ocidente e o Oriente,
para se tornar a “coluna vertebral” do Ocidentes N@mpas da época, a expressdo “mundo
atlantico” era comumente usada para caracterizivasificacdo das redes de transporte e
comunicacdo que se espraiavam pelos dois ladoscelano, bem como para remeter ao

horizonte cultural compartilhado entre América &ds (LOIS, 2007).

2 AMBERT,D., MARTINS,L. and OGBORN,M. Currents, vigis and voyages: historical geographies of the
sea. InJournal of Historical Geographyd2, pp. 479-493, 2006.

13 Podemos ver esse crescente interesse atravésiddigueAtlantic Studies(2004) e de um nimero especial do
periddicoSocial and Cultural Geographiolume 6, n°3, 2005) intituladéstlantic Geographies
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Para Ogborret al (2006), a geografia histérica das cidades deveegmnsada para
que as relagbes maritimas entre os lugares sejatencpladas. Ndo se trata de estudar
somente o porto e sua hinterlandia, mas de comsigssa geografia histérica em termos de
redes e fluxos. Em nosso trabalho, o Atlantico sesfo, principalmente, através das
interacdes estabelecidas entre os negocianteossogtratd® com outros espacos do Império
lusitano e da inser¢do do Rio de Janeiro nas redesantis destmare lusitano

Neste sentido, devemos redimensionar a nocédo deaesentender os acontecimentos
no Brasil colonial como essa inter-relacédo de tesrgacdes, situando a colbnia no seio deste
Império ultramarino, o qual segundo Fragoso (2@da)um espaco econdmico com alto grau
de refinamento. As praticas politico-econdmicag\dtigo Regime, ligadas aos negdcios que
articulavam os distintos espacos econdémicos damiesl portuguesas contribuiam para tal
refinamento. A América portuguesa néo deve seisat isoladamente, pois, assim, estamos
abordando apenas suas manifestacdes locais owmaegy®m segundo Milton Santos (2006: p.
162) “Um evento é a causa de outro, mas o fazyeldo universo”.

1.2. REDES ENTREPOT CITYE HINTERLANDIA: NA CONSTRUCAO DO
“PRESENTE DE ENTAOQ"

O conceito de rede apresenta uma larga difusdoi@asias sociais, principalmente na
geografia, historia e sociologia. Nos distintos pam disciplinares a potencialidade do
conceito tem sido explorada eeslevem se constituindo em um importante recurso acalit
para as questbes formuladas de acordo com os ®hgetmétodos de cada dominio do
conhecimento. Atualmente, diante do imperativo tadéz de pessoas, mercadorias,
informacfes e capital, o0 mundo passou a ser irt@ago a partir da nocdo de rede. A
onipresenca das redes € a sua marca na atualdddiendo nas ciéncias sociais um sistema
de relagOes (sociais, financeiras, de poder).

De acordo com Dias (2005) o conceito moderno de detiva da filosofia de Saint-
Simon. Durante os séculos XVII e XVIII, o concedte rede estava ligado a literatura médica,
sendo o corpo visto em sua totalidade - como orgdor dos fluxos - ou por uma de suas
partes, notadamente o cérebro. A partir da analogjanismo-rede, Saint-Simon prop0s

“Por estarem simultaneamente em diferentes setoremrtado: trafico de escravos, abastecimento efusos
urbanos, arrematantes de contratos da Cora, candgdmportacao-exportacdo e financas publicas, demo
atuando em distintas escalas geogréficas, essesiaegs sdo denominados de grosso trato (FRAGO3ES).
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estabelecer redes técnicas no territorio (organisrancés, que iriam irrigar o territério assim

como o0 sangue faz com o corpo humano. As redegiag) em especial a de transporte,
irlam assegurar a circulacdo de todo tipo de flumariquecendo o pais e possibilitando
melhorias nas condicdes de vida da popufdcéo

A grande ruptura no conceito de rede ocorreu arpdatmeados do século XVIII,
guando a rede ultrapassa a analogia com o corpesa @ ser vista como um artefato, uma
matriz técnica. A rede, antes natural, se tornaciat (MUSSO, 1997).

Passados alguns séculos, o papel que as redesraxsgidntegracao territorial ainda é
evocado. Ao polarizar distintos pontos do terridpes redes conseguem alterar o significado
das categorias tempo e espaco, sendo a rapidezuweud imperativos (MUSSO, 2002).
Ubiguidade, instantaneidade e urgéncia sdo as mdasredes técnicas, estabelecendo um
tempo e espaco proprios das redes (DUPUY, 1993jyeo pode se apresentar como um
desafio para as representacdes cartograficas,edidessa instabilidade e fluidez dos
territorios.

O simbolismo das redes, para Musso (1997), seragpno bindmio “vida e morte”,
estando o primeiro termo ligado a circulacdo e \@cidade que as redes imprimem ao
territério, e o0 segundo, ligado a uma pane ou s&dwo sistema de circulacao.

As redes sédo vetores de diferenciagdo onde exigBmmiluxos que articulam os
lugares sdo marcados por diferentes dinamicas iagpastimuladas pela combinagéo ou
confronto com racionalidades econdémicas e pelaatégias dos atores sociais (OFFNER,
2000). Para o autor, estudos do tipo “antes e dégobre o impacto das redes no territorio
nao fazem sentido. As redes, na verdade, ndo cespacos duais, e sim desigualdades
territoriais, como é o caso das redes de transpoedeixam areas de sombra, aquelas que
nao participam plenamente a conexao (PIRES DO RID?).

Ainda a respeito das redes, também € importantenhecer que em um mesmo
espaco ha superposicdo das mesmas, sejam elastedlwel principais, e que esse carater
instavel, concentrador e dispersor de uma redendafoental para a compreensao de sua
formacéo e seu desenvolvimento no territério (SAIST2006).

Por fim, a légica que envolve a organizacado dasselbve ser entendida a partir de
mecanismos enddgenos e exdgenos, ou seja, adeanianifestacdes locais e de mecanismos

que fazem com que um mesmo lugar participe de phadtiescalas de organizacdo espacial.

1% saint Simon (1760-1825) ja assinalava as vantager®nectar as rotas Atlanticas com as do Pacifiavés

da América Central. O pensamento sansimonista exegrande influéncia sobre diversos intelectuais,
governantes e politicos europeus. Seus discipolasnf responsaveis pela construcdo do Canal de &dez
Panama (DIAS, 2005).
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Nas palavras de Santos: “As redes seriam incomging®s Se apenas as enxergassemos a
partir de suas manifestagcdes locais ou region2B04: p. 269). Neste sentido, fica evidente
que “ndo é mais na dicotomia, mas sim na sintegse as influéncias externas de mdltiplas
origens e as especificidades locais que encontranshave para a compreensao da sociedade
colonial” (SAMPAIO, 2003, p. 318).

O funcionamento desses mecanismos reforca a estrgudiferenciacdo dos lugares
que formam uma rede, fazendo com que estes tenmanpaosicdo estratégica mais ou menos
duradoura. Além disso, os nés que a compdem poadeer fparte, simultaneamente, de
diversas redes, tendo uma posicdo diferenciadaaela ema delas, visto que a seletividade
espacial € um elemento importante para a compre@usarranjo da rede no territorio.

O Rio de Janeiro participava de varias redes géogsa no que diz respeito a
natureza dos fluxos, frequiéncia, intensidade etagesociais envolvidos. Entretanto essas
redes ndo eram excludentes, pelo contrario, haweaomplementaridade entre as interacdes
estabelecidas entre os lugares. Podemos citar esemplo o caso dos negociantes da praca
comercial do Rio de Janeiro, envolvidos com a tgio regional de alimentos e com o
trafico de escravos africanos. Alguns destes nagtes eram representados pelas familias
Gomes Barrozo, Velho da Silva e Pereira de Aime@aomércio de téxteis entre o Brasil e
as colonias portuguesas no indico ilustra igualmesgsa rede de circulagcdo. Além de
confirmar a tese sobre o ténue limite que exigitaeeos negdcios realizados no interior da
América lusa e aqueles fora de suas fronteiragntémio com Goa também era importante
para a manutencao das relacdes sociais do Brasavesta (FRAGOSO, 2001).

Outro exemplo sobre as disparidades regionais pedeencontrado no trabalho de
Methiye Coteli (2012) sobre a formacéo da rede nabdo Império Otomano ao longo do
século XIX. Segundo a autora, até entdo, as cidaolegarias ndo eram centros econémicos
ou politicos. Entretanto, diante da aproximacaolmpério com a economia capitalista
européia, um novo arranjo espacial se estabelazaerrtdrio, em especial no papel que as
cidades portuarias, como Izmir, Trabzon e Samswassggam a exercer nas relacdes
comerciais com a Europa. As cidades portuariayastano topo da hierarquia urbana, antes

ocupado pelasifiland citie$ e suas caravanas pelo interior do Império.

Na batalha para permanecer atrativos, os lugarestilseam de recursos
materiais (como as estruturas e equipamentos)erraest (CoOmo 0S Servigos).
E cada lugar busca realcar suas virtudes por ntsseus simbolos herdados
ou recentemente elaborados, de modo a utilizarageém do lugar como ima
(SANTOS, 2006, p. 269).
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A origem do conceito “hinterlandia”afriere-pay3 é colonial e designa as areas
circunvizinhas de uma cidade ou de um porto sobmikio dos colonizadores europeus. A
hinterlandia é constituida por uma cidade/regidreas vizinhas que estabelecem relacdes
sociais, culturais, politicas ou econémicas dedejgendéncia. Para Daniel Nordman (1997),
a hinterlandia € uma categoria geografica usada gafinir um espaco hipotético, com
limites fluidos e subjetivos e sem uma toponimyzeefica.

Atualmente, é crescente o numero de trabalhos mpeeiam delimitar a hinterlandia
de um porto, caracterizando-a como uma area deanh@mue serve como origem e destino
das mercadorias (CAMPOS NETO e SANTOS, 2005; PIZXDQ et al, 2010). No passado,

a hinterlandia do porto de Paranagua era condituidcipalmente por Curitiba e as vilas no
entorno. A producédo de Curitiba, como trigo, matgho e bacon, seguia no lombo de mulas
até o porto de Paranagua, o qual as enviava pgrartms de Santos e Rio de Janeiro, de onde
seriam redistribuidas para outras partes da coldnia

A hinterlandia neste trabalho ndo esta sendo aitizomo sinbnimo de “sertdo”, pois
isto simplificaria ambos os conceitos. Além disaoprimeira ndo se limitava aos espacos
interioranos do Brasil. Convém esclarecer o quaness considerando como “sertdo” em
nosso trabalho e de que forma ele estava inseasloetles de abastecimento.

Reforcamos também que n&o adotamos o sentido dtdsSeque foi usado por
Russel-Wood (1998) ao estudar a aplicagdo do mameitro-periferia no mundo colonial
portugués. Segundo o autor, o sertdo no Brasil ceenplia uma faixa de clima semi-arido e
vegetacdo de caatinga, que abrangia os atuaisoesiadMinas Gerais, Bahia, Pernambuco,
Piaui, Ceard e Maranhdo. Em nosso trabalho, adicaahos um espaco como “sertdo” ndo
estamos nos referindo as suas caracteristicaasjgiomo clima, relevo e vegetacéao.

O termo “sertdo” era de conhecimento dos portugudssde o século XIV e usado
para designar lugares distantes de Lisboa, na épaemtro do Império luso. A partir do
século XV, eles estenderam sua aplicagdo para moespacos vazios, vastos, interiores,
situados nas novas possessoes portuguesas (AMAIYG). EEra comum nos documentos da
época a palavra “deserto” aparecer como sinéninsedéo, designando um espaco selvagem
e inculto, chegando-se a afirmar que a palavradséderivava do latindesertus/desertanu

Caracterizar geograficamente e delimitar o espacgeddo sao tarefas dificeis, ja que
a auséncia de fronteiras ou linhas de demarcagimaéde suas condi¢des inerentes. De
acordo com Moraes (2002), o sertdo ndo é um lumgas, uma condicdo atribuida a distintos
lugares, em contextos histéricos variados. A cagdty da imagem de sertdo expressa a

apropriagdo simbdlica de um dado lugar. Para queébkta, é necessério que haja lugares

30



gue representem o oposto, ou seja, a dualidadeaénanca dos lugares denominados de
sertao.

No imaginario social o sertdo € visto como um lugarigoso, um espaco vazio,
ocupado por povos exoticos e nao civilizados. N@argn, impressao distinta teve o inglés
John Mawe (1978, p. 75) ao chegar ao litoral detdSam sentir que “nesta e em outras
cidades do litoral, enrijecera os coracdes do mmrdra estes apelos a boa vontade, que os
habitantes do interior, menos assediados, estdoregrontos a ouvir e atender”.

O juizo de valores que partia do litoral em diregacsertdo, segundo Moraes (2002,
p.14), ndo era ingénuo, nem neutro, e estava ligagima projecao futura de povoamento e
exploracdo econbmica, ou seja, tratava-se “de uatitgtivo que induz um novo processo de
dominio territorial”. A historiadora Claudia Damaso Fonseca (2011: p. 54) compartilha da
mesma idéia ao afirmar que: “O sertdo colonialoéc@ntrario, um espaco em perpétuo vir a
ser: sua conversdo em territério se faz & medidaaqpovoamento avanca e se intensifica”.

A passagem abaixo, embora se refira a uma situagiada em um recorte temporal
posterior ao adotado nesta pesquisa, enfatizazo ¢lé valores que partia do litoral e indica a
forma pela qual o sertdo transformava-se em tagita medida que algumas cidades

tornavam-se polos irradiadores do poder politiconémico ou religioso.

(...) tudo aquilo que no Brasil se designa como covagdmodo nome de
“Interior”. Também se fala em Sertdo e aplica-palavra a toda regido mal
conhecida, pouco povoada, longinqua e um tantceriist. Por volta de
1935, Sdo Paulo ainda tinha um sertdo, mas o awmg@mvoamento para
oeste acabou com ele. HA dez anos, o Sertdo er@oés e em Mato
Grosso, mas a fundacdo de Brasilia rasgou novazohtes (MONBEIG,
1975, p. 38).

A propria cartografia portuguesa do seéculo XVII leifava a dualidade-
litoral/interior (lustracéo 1), pois, de acordo com Pedro Geiger (2001), assassadas em
alguns mapas estavam relacionadas a proximidadsbskrvador do lugar representado. O
autor cita os mapas produzidos por Jodo TeixeiberAhz Il, em que o0 sépia era usado para
indicar o litoral e o azul, o interior, e em algwasos algumas hachuras indicavam o relevo.
Além disso, na area do litoral as principais vilddades, aldeamentos e cursos d’agua eram
nomeados, enquanto no interior havia um imenscodéscimento, sem nenhuma indicagao.

Neste caso, 0 uso das cores ultrapassava a conadgciistancia fisica do observador

em relacdo ao lugar no mapa, e assumia um sighifigalitico, pois: “A separacao entre
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faixa costeira e interior cumpre a dialética platénda rivalidade (...) fazendo dos mapas

copias bem fundadas por suas semelhancas comas @@ cit, p. 166).

llustracdo 1. “Mapa do Destricto do Rio de Janeiro” (1631), gofo Teixeira Albernaz. As serras
marcavam os limites entre dois espagos distintdgomal civilizado e conhecido; e sertdocomo
“terras sem fé, lei ou rei”. Fonte: Calendério 26p0dSTRAFORINI, 2007, p. 49

Imbuidos do desejo de expandir seus negdécios eapadiraos sertdes do Brasil, alguns
grupos viam o sertdo como um lugar de prosperidattgjanto outros se dirigiam para esses
“espacos vazios” por rejeitarem a sociedade os@a@m rejeitados pela mesma. Deste modo,
“Inferno ou paraiso, tudo dependeria do lugar degtalava” (AMADO, 1995, p. 150).

Para a Coroa, a permeabilidade do sertdo atendigeas interesses de expansao do
povoamento e exploragdo de riquezas. Diante digsseculo XVII os “paulistas” -termo que
segundo Caldeira (2006) era destinado aos explaadia coldnia- passaram a ter a tutela
dos indios, desde que fosse para encontrar ourserd®ey. No caso de Minas Gerais, a
capitanid’, era a0 mesmo tempacusda barbarie e uma reserva de riquezas, bem como um
espaco de reflugio para os perseguidos pela leiefantilizacdo dos sertdes e as distintas
possibilidades de enriquecimento dos moradoresif@ra grande parte, fruto da mineracao.

6 Segundo Fonseca (2011) a maior parte dos toponimasrigem indigena de Minas Gerais ndo foi criada
pelos indios do lugar: a maioria vem do tupi, lmglos gentios do litoral e dos indios domesticagios
participavam das bandeiras paulistas em direcaeeaties auriferos.

7 A designacdo Minas Gerais foi adotada nos dissurficiais em 1721, quando a capitania foi criakietes
desta data, era comum aparecer “minas gerais @3, darinas gerais dos cataguas”, “distrito das reigarais”
(FONSECA, 2011).
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Embora a Coroa tentasse impedir o desvio de ourcaréter de liberdade e de
mudancga que sobreviviam nestes locais, conferialm ampla margem de manobra as
autoridades e a elite local para que estas pudedssafiar as normas da metropole. No
sertdo, a elite européia, destinataria naturariqaszas da col6nia, encontrava uma terra que
ameacava justamente porque nela a mudanca eraglas$h havia uma autoridade que ndo
era aquela dos representantes da Coroa.

Como as fortunas nd3eraiseram formadas com muita facilidade, havia muitatee
disposta a pagar caro por alimentos ou apetreateyich. Uma roca de farinha em Séo Paulo
passou a ter valor de mercado de ouro. Os ricogradores também eram 0s principais
consumidores de artigos de luxo, que adentravansex8es através do porto do Rio de
Janeiro e dai seguiam pelas antigas trilhas indigate asserais O banqueiro do sertéo,
personagem central do livro de Caldeira (28%6lustra bem as trocas entre litoral e sertao,
comumente debitadas em ouro ou prata. Em um deegeanentos destinados ao padre
Guilherme Pompeu de Almeida, temos encomendas lukrtooes da China, lengos da India,
porcelana de Macau, balus portugueses e outras zamidid além-mar. A acumulacao de
capital nos sertdes auriferos, principalmente agaja prata e do ouro, eram formas de
expanséo das rela¢cdes comerciais na escala intaiaaee na ultramarina, a exemplo do ouro
das Gerais que pagavam os tecidos indianos usadsgaulo XVIII para a aquisicdo de
escravos africanos (HOLANDA, 1989).

Em uma época de expansdo das linhas de povoamentBrakil, os grupos
exploradores tiveram grande papel na articulacé® distintos e longinquos pontos do
territério. Esses homens que ultrapassavam asifaarda natureza, ao mesmo tempo hostis e
promissoras, em busca de éxito e fortuna, levavameraantilizacdo do litoral para o sertéo.
Na visdo de Capistrano de Abreu, a populacédo satdera independente das autoridades da
marinha, pois um punhado de homens bastava pastarum exército e abrir novas picadas,
domando as asperezas da serra, rompendo as masgagethcdo, arrostando a hostilidade
dos habitantes” (ABREU, 1963, p. 121).

¥0 segundo volume do livroO' Banqueiro do Sertéib (CALDEIRA, 2006) foi resultado de uma grande
investigacdo em arquivos do Brasil e de Portugapadir dos quais foi possivel analisar a trajetdde
Guilherme Pompeu de Almeida. Ordenado padre e fiwrean teologia na Bahia, decide em 1703, mudapse d
litoral para Santana de Parnaiba, cidade boca rtBoséocalizada a 50 km de S&o Paulo. A vida dirgpé
marcada pela paternidade, motivo que o influenaidu para o sertdo. Para Caldeira o sertdo ergyar lda
liberdade e das oportunidades e somente la, une plular poderia criar sua filha. Paternidadeyites
banqueiro, sdo alguns tracos da personalidade dleeBoe Pompeu de Almeida, responsavel por comstiui
sertdo uma das maiores fortunas do periodo colokiefinanciar as expedi¢cdes de seus familiarebesca de
ouro, o0 padre vai acumulando capital, sobretudopesta, transformando-se em um ousado negociante dos
sertbes auriferos.
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Neste sentido, esse papel de exploradores da aotdatribuido, principalmente aos
paulistas (ABREU, 1963; HOLANDA, 1989; BUENO, 2009pis desde o século XVII eles
norteavam suas entradas para o sertdo nao aperfasseande indios, mas também da prata
de Potosi. Isso significa que a estruturacdo alailimacdo dos intentos da Coroa foram em
grande parte fruto das entradas dos paulistasiaguelevassando os sertdes. Para Caldeira
(2006, p. 552) os paulistas eram valorizados parcsgpacidade de “Agir como aventureiro
por conta e risco proprios, era a marca obrigatdeiaima sociedade que se formara tendo
como capital a prata contrabandeada do Impérionbspa tendo como regra as relacdes
permanentes com os nativos”. O paulista era fratmi$tura do selvagem com o civilizado, e
isso criou um tipo que misturava medo e fascinaCémo a prata era uma forma possivel de
consolidar uma fortuna no sertdo, os paulistaszeaalm incursdes a oeste da América
portuguesa, em busca de rotas que pudessem expa&udirnegocios. Uma rota bastante
conhecida dos paulistas era a de Pe&biru

A liberdade, a valorizacdo da capacidade de emges®rismo e a chance de
comandar os sertdes eram ideais que passaramdéuwselidos. Deste modo, o0s sertanejos
criaram para si uma imagem positiva. A circulac@aapital no sertdo era menos rigida que
no litoral, ndo existindo naquele lugar nenhumaéeigp de restricdo aos ambiciosos.
Entretanto, a liberdade e a bravura dos moradareseddo passaram a ser controladas pela
Coroa a partir da descoberta do ouro. As medidgagssoras por parte de dom Jo&o V foram
direcionadas, principalmente para os paulistas,ocomfastamento dos postos militares e a
proibicdo de exportar ouro pelo porto de SantosL@ARA, 2006).

Com relacdo ao abastecimento dos centros urbanest&o participava ativamente
desse sistema de producéo e circulacdo. Os arsytises auriferos também desenvolveram
atividades agricolas, como, por exemplo, as regiéd3aependi, Airuoca e Carrancas, que se
especializaram na producéo de tabaco. As interagties 0 sertdo e o porto do Rio de Janeiro
envolviam a circulacdo terrestre do fumo até Par@lytabaco Bapendiera bastante
requisitado no comércio internacional, tendo o dRidPrata como seu principal destino. Entre
1827-1832, 69% do tabaco exportado pelo porto dodei Janeiro destinava-se a Buenos
Aires e Montevidéu (RESTITUTTI, 2008). Cabe subdinique este tabaco entrava de forma

9 Na verdade, o Caminho de Peabiru era um sistentedsgportes, pois ele poderia ser alcancado atrdeé
Cananéia, Séo Vicente e Sao Paulo e a partir dagypdades da atual cidade de Ponta Grossa (PRasEstas
se juntavam ao Peabiru e cruzando as nascentefoddibaji, Ivai e Piquiri, seguiam pela margenmeia do
rio lguacu até a sua foz, no rio Parana. Cruzamsti® @0, o Peabiru conduzia até o rio Paraguaia pader
alcancar o rio Pilcomayo. O ponto final deste loegarduo caminho dava entrada para o coracédo dérilmp
inca. A nascente deste rio esta a cerca de 50 Krotbsi (CALDEIRA, 2006).
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ilegal no Prata, principalmente pelo porto do Bi@ande que funcionava com um ponto de
penetracdo em direcao a essa regiao.

Na outra ponta da economia sertaneja, encontraidades mineradoras no caminho
entre Salvador e Minas Gerais, tais como Jacoliia, das Contas, Serro, Chapada
Diamantina e Fanado. Além dos negocios mineradestas localidades cultivavam géneros
alimenticios para o abastecimento de Minas Ger@sias. A pecuéria do sertdo da Bahia
enviou cerca de 20 mil bois para abastecer o mercid Salvador entre 1795 e 1798
(PRADO JUNIOR, 1978).

Por outro lado, partindo do litoral temos o enweoescravos de Pernambuco para todo
o litoral norte, o vale amazénico e o sertdo deiiPlaMaranhdo (CALDEIRA, 2011). Em
direcdo as minas, do Rio de Janeiro, via Paratgtjapa escravos, produtos de luxo e
aguardente; gado bovino da Bahia; gado bovino,negé muar do Sul, via Sorocaba
(BUENO, 2009).

Pelos casos acima, percebe-se que a rede de abastecndo se limitava a faixa
litordnea e que as interacdes espaciais com o3esese espraiavam cada vez mais pelo
territdrio colonial. A ampliacdo do espaco econ@migo Brasil colonial, propiciado,
principalmente pela mineragdo, confere um carats mindmico as relagbes ndo somente
entre litoral e sertdo, mas ao préprio sertdo,aromé o sucesso dos negaocios do banqueiro do
sertdo de Caldeira. Segundo Mauro (1975) as ecasodo sertdo estavam indiretamente
ligadas a economia maritima e foi através do disamaido sertdo que esta sobrevive. Mesmo
fugindo ao controle institucional, de pontos pagibdos do territério partiam os principais
caminhos de circulagéo que iriam estreitar os |l&ge 0s espacos econdmicos da colonia,
sustentando o argumento da crescente importaneiaogmercado interno assumiu para a
expansao econdmica da época.

Para compreender o papel que a cidade do Rio agrdatesempenhou como uma
“ville-port” da rede de comércio de cabotagem no inicio dalséIX, entender o conceito
deentrepdt citysera fundamental.

Uma cidade pode ser, durante determinado periotiocentro de distribuicdo de
produtos para outras localidades, o que segundth§&810), a tornaria umantrepot.Em
seu artigo sobre as cidades que se tornaveond entrepot, o autor relata como cada cidade
se tornou um no fundamental da rede que abastddEdente a partir de produtos oriundos
do Oriente. Dessa forma, ele percorre Veneza, hisboLondres, e durante esta longa

trajetdria, reconhece que a descentralizacdo n@abcanna destruicdo de um antigo centro
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pelo surgimento de um novo. Para Smith, é possjwelele continue sendo um centro de
distribuicdo, tendo, entretanto, uma area de infiiggmenor.

No caso do Brasil, com o deslocamento do eixo eom® do Nordeste para o
Sudeste, especificamente para o Rio de Janeirocqua da atividade mineradora e para
maior controle fiscal e militar das possessdesuhala América portuguesa, os portos de
Recife e Salvador continuaram importantes paraneéccio Atlantico. No entanto, o centro
dessa atividade mercantil passou a ser o portoidad® Janeiro, cuja area de influéncia
envolvia boa parte da regido mineradora, o sul @dsiBe o Rio da Prata (BROWN, 1986).
Segundo Vance (1970, p. 80) “For any single tradiaegter there is an outer range of its
tributary area”.

Umaentrepdt citydeve ser entendida no ambito das relacfes socidetoas que 0S
lugares estabelecem entre si, seja na escalategainal, nacional ou global, bem como pela
elevada conectividade que ela mantém com outrodanésde.

A localizagdo inicial de umantrep6t cityé marcada, principalmente, pelo tipo de
transporte responsavel pela integracéo territodamo no Brasil colonial, esta era marcada
pelo arquipélago de portos que se estabelecelwedianthaxima de ocupacéao do litoral, essas
cidades eram localizadas, principalmente, ao la@jocosta.

No trabalho intitulado The Merchant’s World: the geography of wholesdliigames
Vance (1970) também identificou que o alinhamera® principais cidades dos EUA era ao
longo da costa. Nova York e Boston eram os pringipartos do pais e 0os responsaveis pela
importacdo de produtos europeus e exportacdo derageitropicais, em especial o algodao.
Em um estudo sobre o sistema de cidades nos EUa &i@B0-1840, Allan Pred (1973)
reconheceu a expressividade dos fluxos comera@gi®mais entre as cidades costeiras, em
especial as da regidao Nordeste, como FiladélfitinBare, Boston e Nova York. Ambos os
autores constataram a importancia de Nova York cprirwipal n6 de articulacdo entre as
regides dos EUA, em especial entre o Sul e o NtedAsredistribuicdo das mercadorias que
chegavam aos portos citados era realizada pelassogue cortavam a regiao Nordeste.

A partir de meados do século XIX, com o adventofda®vias, houve nos EUA uma
interiorizacdo das atividades econdbmicas e da pgfal contribuindo para o
desenvolvimento de novos mercados distantes daallit@ o conseqiente aumento da
competitividade destes com os mercados do inté¥iorcaso do Brasil, para Gouvéa (2008),
0 investimento macico em estradas e ferrovias nal aegido Sudeste ndo estava ligado
somente a estratégia de manter os altos indicggathucdo cafeeira, mas também a de

garantir o apoio politico dos cafeicultores ao &stanperial.
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CAPITULO 2- RIO DE JANEIRO: UMA ENTREPOT CITYNA AMERICA
PORTUGUESA

O titulo da dissertacdo evoca a crescente impoat@pue a cidade do Rio de Janeiro
assumiu no Império portugués. Primeiro, por tetoseado capital do Vice-Reino do Brasil
em 1763, deslocando o eixo econdmico e adminigtrato Nordeste para o Sudeste, e em
segundo, por ter sido, a partir de 1808, a residéd@ Familia Real, tornando-se assim a
capital do Império lusitano. Os eventos mudam asasp dando-lhes novas caracteristicas.
Desta forma, os lugares alteram a sua significad@@ae das novas possibilidades existentes
em cada momento historico.

Neste sentido, esse capitulo contextualiza a cidadeio de Janeiro no conjunto das
transformacdes ocorridas ha América portuguesantkiio final do século XVIII e inicio do
século XIX, procurando discutir os fatores que iiiisram ao Rio de Janeiro se tornar um
dos principais centros econémicos do Império ultn@no portugués. Na Ultima parte,
apresentamos a cidade no periodo oitocentistaateesip as principais transformacdes
ocorridas no conteudo e na forma do Rio de Jankeisde a cidade colonial até a construcéo

de uma configuracdo de cidade capitalista, queteasificou em fins do século XIX.

2.1. A CIDADE DO RIO DE JANEIRO NO PERIODO OITOCENT ISTA

Durante o século XVI, a capitania do Rio de Janei@o tinha a expressividade
econdmica que Bahia e Pernambuco alcancaram nadenpértuguesa. A producédo de cana-
de-acucar, base da integracdo do Brasil ao sistetoaial, era mais vantajosa nas “capitanias
de cima”. No século XVII, o porto de Salvador tinbema grande movimentacdo de
embarcacdes que escoavam a producdo do Recont@vodiaso, também tinhamos as de
grande tonelagem- raramente vistas em Santos &ionde Janeiro- como as frotas do reino,
0s navios ingleses e os galedes da Carreira da. i@iRio de Janeiro destacava-se pela
producdo de alimentos, em especial, a farinha dedimea, enviada para Angola, Bahia e
Pernambuco.

Apds a unido das Coroas ibéricas (1580-1640), gagpda América espanhola foram
abertas tanto para os comerciantes metropolitamo® @ara os coloniais, e sem duvida, 0s
negociantes “cariocas” tiraram grande proveito dmércio com a regido do Prata. O

principal elemento de ligacdo entre esses dois miomicoloniais era o trafico de escravos
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africanos e o contrabando de prata de Potosi. EemdduAires, os traficantes do Brasil
conseguiram obter posi¢cdes importantes na adnap@ir dessa cidade através de aliancas
matrimoniais com os seus fundadores (CALDEIRA, 2008s conexfes maritimas
estabelecidas entre Angola-Rio-Buenos Aires iriatrdouir para definir a vocacao atlantica
do Rio de Janeiro (ABREU, 2010). O comércio tridagacima representou para o Rio de
Janeiro, uma prosperidade econbmica, porém, aida rsuficiente para ultrapassar Bahia e
Pernambuco.

Outro evento que contribuiu para incrementar acerge participacdo do Rio de
Janeiro no ambito da América lusa foi sua atuagicenonquista de Angola, na década de
1640. De acordo com Sampaio (2003), a cidade ertvi2@0 homens, 15 embarcacdes e 60
mil cruzados para financiar a expedicdo. Em meddsesseiscentos, o Rio de Janeiro ja era o
terceiro pélo acucareiro do Br&8jl entretanto, sua participacdo econdmica e politica
permanecia discreta.

Na ultima década do século XVII, o cotidiano pacdt cidade fluminense foi
bruscamente alterado pela noticia de descobrintntoetais preciosos n&erais.A partir
deste momento, o Rio de Janeiro nunca mais foi @moeOs eventos ocorridos no seculo
XVIII consolidaram a economia e a sociedade do d&aJaneiro nos moldes do mercado
atlantico.

Instituido como o principal porto exportador dostarsepreciosos para a metropole e
importador dos escravos oriundos da Africa, a @ddeixava para tras seu papel secundario
na colénia e caminhava em direcdo a uma cidadrikadia com distintos locais do territorio e

com uma paisagem urbana em transformacao.

Com a maior circulacdo de valor ocorrendo na cidadesua regidao, e em
todo o Reino, os sistemas de acdes logo se dingamz@..). A paisagem
carioca quase que “congelada” do periodo da cdsaedenica deu lugar a
uma outra em constante modificacdo, seja por fdaceefuncionalizacéo de
objetos anteriores, seja por causa do aparecimdatoobjetos novos
(ABREU, 2000, p. 23)

Diante da euforia do ouro, a necessidade de besmavos era crescente. Os cativos
gue chegavam ao porto do Rio de Janeiro eram ribdistos para as outras capitanias do

20be acordo com Abreu (2010), as capitanias de BahiBernambuco, lideravam a producdo agucareira na
colénia. Estas possuiam em 1610, respectivamente787engenhos, enquanto que o Rio de Janeirossijpo

10. Entretanto, seu crescimento foi notavel a pdetiterceira década do século XVII, tendo 40 ehgerem
1627 e 136 engenhos em 1710.
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Brasil por via terrestre ou maritima. Entre 171577, a cidade do Rio de Janeiro enviou
anualmente cerca de 20 mil escravos par&easis (FLORENTINO, 1997). A elevada
demanda por escravos representava a expansao ecartfnticlo do ouro e posteriormente
das atividades agricolas das comarcas de Minass(>gue, de acordo com o censo de 1872,
teria um quarto da populacdo escrava do Brasil\(RAR009).

Neste periodo, a Baia de Guanabara passou a seisdamiente “povoada” por
embarcacdes de todos os tipos - sumacas, lan@@ss; bergantins - que tinham os mais
variados destinos na colonidlugtracdo 2). No entorno da baia existiam portos que
transportavam géneros alimenticios do reconcav@udmabara para o abastecimento do Rio
de Janeiro. Por outro lado, portos como os de @bara da Estrela, se destacaram pela sua

participacéo no sistema de circulacédo que integravaaminhos do ouro

O comércio de luxo na cidade é muito significatidona vez por ano, entre
0s meses de setembro e outubro, Lisboa envia ara eoldnia, sob escolta
de trés ou quatro navios de guerra, uma frota gaaae com os produtos
referidos (tecido, louca, bordados, pecas de seidd). Essa frota, apos
distribuir sua carga pela Baia de Todos os SaRfesjambuco e Rio de
Janeiro, é carregada com ouro e alguns diamantgsOia.pais, 0s navios
mercantes portugueses levam, além do ouro e dargedsomente tabaco,
acucar e algodao (...) (FRANCA, 2000, p. 215).
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llustracdo 2: A cidade do Rio de Janeiro em 1775 e as embarsapde“povoavam” a Baia
de Guanabara. Observamos também no canto diredivesos rios do Recéncavo que desaguavam
na baia e que serviam como verdadeiros caminhegagacdo entre o litoral e os “sertdes”. Fonte:
Biblioteca Nacional- cart325890. Acesso em: 03/0912

O porto do Rio de Janeiro possuia varios trapicteesnadeira e alguns armazéns,
porém, diante do notavel fluxo de embarcacdes goetavam, era preciso reorganizar sua
estrutura (TELLES, 2001). Em 1769, os escravosgoass a desembarcar no Valongo; a
Prainha e a Saude chegavam agucar, madeira, calirsyanufaturados, entre outros. Outras
atividades instalaram-se também ao longo da Sdbdeboa, Prainha e Valongo, como o
comércio atacadista, armadores, pescadores eaateésdle reparo naval.

A consolidacdo do Rio de Janeiro como o “porto dwoQ favoreceu a cidade
principalmente em relacdo a sua defesa. Entre iogigais melhoramentos urbanos do
periodo estdo: os fortes da Conceicdo e da llhaGidsas; o Aqueduto da Carioca e
chafarizes da Carioca e do Paco; um cais de ped&ande; e o Palacio dos Governadores
(atual Praca XV). Além disso, a grande inovacaocafduminacao dos logradouros publicos
da Cidade Velha. Contudo, apesar de todos essémnmaelentos e da expansado do tecido

urbano da cidade, a fisionomia do Rio de Janeirdaaiembrava a de uma cidade colonial.
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Mesmo assim, confinada a uma planicie relativameetpiena, a cidade
conservou, em sua estrutura e em sua paisagemaraterccolonial, que
subsistiria até depois da independéncia. Somergartr de meados do
século XIX assumiria 0 Rio de Janeiro um novo eard@fracas ndo apenas a
seu papel de capital politico-administrativa dospaias em espacial a sua
funcdo como porto e capital econémica e finanadraasta regido cafeeira
gue se constituiu em territorio fluminense e mmédBERNARDES, 1961,
p. 43).

Em relagdo a expanséo do espaco urbano, os setlbs XVIII foram marcados
por uma lenta conquista da planicie, intensificeolmente a partir do século XIX. Desde o
inicio da ocupacéo da cidade, era preciso lutatraanbrejo, a montanha e o mar. A cada
fase da expanséao urbana, o homem conquistavaesgses embrejados, alagados e fazendo
recuar a linha de costa.
O oficial da marinha britanica, James Tuckey, duegou ao Rio de Janeiro em 1803,
nos apresenta uma bela descricdo dos aspectas ficcidade, que podem ser identificados

nallustracao 3:

A entrada do porto do Rio de Janeiro € estreita,cofitando mais que um
guarto de milha Uma vez ultrapassada, depara-seiomarsegura bacia, que
tem 5 milhas de largura e se estende para o int@rerder de vista. Em
todos os lados, véem-se férteis ilhotas, cobertas laranjeiras (...). A
regido que circunda a baia é extremamente montanfaysnando abruptos
e ingremes precipicios, dos mais estranhos e edindoios formatos.
(FRANCA, 2000, p. 259).
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llustracdo 3: Vista da estrada de Mata Cavalos- 1818 (atuald®URiachuelo). Fonte: Thomas
Ender, 1818- Itau Cultural. Disponivel em:
http://www.itaucultural.org.br/aplicexternas/enotdia_ic/index. cfim?fuseaction=busca_obras
Acesso em: 20/12/2009.

Um evento inesperado marcou novamente a vida daleiem todos os sentidos -
econdmico, politico, cultural, social. A chegadaFdamilia Real, em 1808, pode ser vista
como um fator conjuntural que contribuiu juntamesdm a atracéo de capitais internacionais
para a transformacdo gradual da estrutura e omgivzespacial de uma cidade tipicamente
colonial para uma cidade pds-colonial ainda nadtalggta. Uma cidade que paulatinamente
se complexifica, modernizando-se em termos de -gsteutura de servicos publicos
(SOUZA, 1989).

A vinda da comitiva real para a colonia imp6s ao Bé Janeiro uma nova classe
social que passou a exigir mudancas nas condicaesiais da cidade para atender aos seus
anseios, bem como para desempenhar atividadesremaisd ABREU, 2006).

Com o poder politico situado na colbnia, as demsaugidapopulacdo e a precariedade
do espaco urbano do Rio de Janeiro ficaram cadanegz evidentes e urgentes. O Estado,
por meio de concessdes, permitia que 0s capitaisrnacionais participassem das
intervencdes no espaco urbano, principalmente tor de servicos publicos (esgoto, agua,
luz), como uma tentativa de trasladar alguns trdedsisboa para o Rio de Janeiro.

A criacdo de instituigbes administrativas voltagasa o funcionamento do Estado
portugués foi outro aspecto que realcou a impoidéshe cidade do Rio de Janeiro no Império
luso ap6s 1808. O aparato politico-administratistateelecido veio enriquecer a posicao de
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“metrépole” que o Rio de Janeiro assumiu neste timpdentre 0s principais 6rgaos
instalados estavam o Tribunal da Mesa de Desembdwg®aco, a Chancelaria Mor, o
Conselho Supremo Militar e de Justica e o ErarigilR€SLEMIAN e PIMENTA, 2002).

Culturalmente, a cidade também exigia intervengdigentes. O Jardim Botanico, o
Museu Nacional, a Real Biblioteca, a Imprensa Régia Real Teatro de Sdo Jodo foram
instituicbes criadas pelo governo como parte deegfor¢co para oferecer novos habitos e
costumes aos suditos.

Todas essas intervencdes da Coroa contribuiramnpadldicar a paisagem da cidade
e 0s costumes de seus moradores. Na visao de janteifrancés, ao percorrer a Rua Direita
tinha-se a impressédo de estar em um pedaco dedsyrglyb o céu do Egito. As punicdes
fisicas dos escravos em praca publica tinham sigibigas, pois passaram a ser consideradas
incompativeis com os modernos habitos da Cortetudonmesmo tendo se modificado para
assumir o papel de capital do Império, o Rio deeidanainda convivia com tradi¢cdes e
habitos coloniais, como as festas tomadas por mestuafricanos, habitos alimentares,
higiene, etc.

As distintas temporalidades que marcavam a videlsda cidade contribuiram para
gerar as contradi¢goes facilmente vivenciadas ras do Rio, pois “Em um dia, presenciava-
se a coroacao, grandiosa, de D. Joao VI, em onitespancamento de um escravo fugitivo”
(SCHWARCZ, 2011, p. 244). Essa cidade que, vistepage, maravilhava os estrangeiros, e
com um olhar mais apurado, revelava um cenario aot® invertido, era a “metrépole”
improvavel do Brasil.

Mesmo diante de tais intervengbes na paisagem ialagecultural, um dos tracos
fundamentais desta sociedade colonial ndo havaosiicado: o Rio de Janeiro permanecia
uma cidade de escravos. Para Santos (2006) essesvde modernizacdo sao entropicos e a
ordem que eles procuram criar, costuma ser parpréguio beneficio, sendo assim, o fim da
escraviddo ndo era um objetivo do governo portyguéso que seu fim provocaria uma
profunda reviravolta no sistema atlantico portugl@sjuanto a aristocracia exibia seu estilo
de vida suntuoso e afinado com as tendéncias dasp®®as carruagens e seges circulavam
ao lado dos escravos aguadeiros, barbeiros, quisitartesdos, enfim, da forca de trabalho

gue servia a essa economia urbana.

(...) mas outros motivos tendem a aumentar a ibddhde da atmosfera e a
espalhar males contagiosos, sendo o principal &&a waportacdo de negros
da Africa, que habitualmente desembarcam em esli@elttio, conseqiéncia
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de viagens destituidas de qualquer conforto, eral lquente e apertado
(MAWE, 1978, p. 82).

Quem desembarcava no porto do Rio, tinha a clapgessdo de estar em alguma
parte da Africa. Ap6s 1808, a demanda por escraasslavouras de café e nos centros
urbanos por conta da expansdo dos servicos e daas opublicas aumentou
consideravelmente, sendo atendida através dodrafiantico. Em 1789, a capitania do Rio
tinha cerca de 80 mil cativos; e em 1823 esse raincbegou a mais de 150 mil
(FLORENTINO, 1997). Ja a Corte possuia, em 182hxamadamente 38 mil escravos, em
uma populacao total de 90 mil habitantes (SCHWARZA,1).

Mesmo com a independéncia em 1822, a secular ecarestravista ndo modificou
seu mecanismo de reproducado, pelo contrario, oiampinesmo tendo que enfrentar as
pressdes inglesas para seu término. Entre 1798®& @&orto do Rio de Janeiro era um dos
maiores importadores de escravos na América pataguD Rio continuou sendo uma cidade
de populagcdo majoritariamente escrava, basicamenge cidade de mercadorias (ABREU,
2006). A primazia do Rio de Janeiro, segundo Floren(1997), também se estendia aos
outros portos da Ameérica, pelo fato de que desddcm do século XIX, algumas nacdes
aboliram a escravidéo ao declarar sua independé@muia o Chile.

O Rio de Janeiro era, entdo, marcado por tempadssl distintas: o moderno e o
arcaico se entrelacavam no espaco urbano e nasaprabciais. De acordo com Martins e
Abreu (2004), a cidade estava em um movimento @@sitdo de uma era pré-
moderna/colonial para outra moderna/capitalista.rupturas e permanéncias presentes nessa
sede improvisada moldavam a forma e o conteudo idade Todo esse “conjunto
civilizatorio” foi ressignificado no Brasil, pois@nstru¢cdo de uma “outra Europa”, como era
0 esperado, ndo se podia ser feita por meio detdsoe instituicdes.

Diante desses decretos e normas de conduta, @dksejstalar uma cidade imperial
nos tropicos ficava cada vez mais urgente e, emo@asos, violento. Entretanto, como
vimos, a temporalidade da metrépole ndo surtiutefienediato na colénia, uma vez que
praticas do passado persistiam na vida da cidadeordens da Corte ndo conseguiam
reconhecer as multiplas narrativas que existianRioode Janeiro, e assim, restringir certas
praticas sociais tornava-se imperioso. Para Mad€#39), o Sul ndo deveria ser um reflexo
do Norte, mas possuir uma trajetoria propria, caima politica de autonomia. Reconhecer a
existéncia de apenas uma narrativa significariaisirpa multiplicidade e a alteridade, que

existia entre metropole e colbnia, Portugal e Br&&igundo a autora, € por meio das relacdes

44



sociais que as identidades e os lugares sdo ciustywno que, sem duvida, garantiu uma
grande complexidade ao Rio de Janeiro.

Ai estava esse universo complexo onde se interpolaconflito e
negociacao, civilizacdo e habitos coloniais, a gar® os trépicos. Ai estava,
também, uma “Europa possivel”, ou antes, uma foimagcial original que
combinava elementos ocidentais com a influénciental, indigena e
africana. Talvez por isso nosso portugueses tiveresmo a certeza que
desembarcavam num Novo Mundo (SCHWARCZ, 2011, 6).24

Por outro lado, essa guinada econ6mica, politicalteral do Rio de Janeiro acabou
por atrair o “0dio das provincias”. A pesada ardacd@o de impostos, principalmente das
provincias da regido Norte, também reforcou esseachostil. A presenca da corte néo
significou maior autonomia provincial e liberdadesdcidadéos. Para a Coroa, era mais
interessante que o pensamento iluminista contieudssge dos anseios dos cidadaos
(CALDEIRA, 2011).

No outro lado do Atlantico, os portugueses também @stavam satisfeitos com a
longa estadia da corte no Brasil. O fim do excligsm colonial e da intermediacdo das
importagbes-exportacdes acentuou a revolta doaqu@ses, pois significou um grande golpe
na economia da metropole.

Em 1815, quando elevou o Brasil a categoria ded¥inido de Portugal, Brasil e
Algarves, D. Jodo VI pretendia governar do Rio aeelro todo o vasto dominio colonial e 0
reino. Para os portugueses era algo impensavelighea teria que receber ordens de uma
capitania na distante colénia do Brasil. Diantesdesovo cenario no sistema metropole-
coldnia, a sensacdo dos portugueses era de queallshvia se transformado em uma
“colénia do Brasil”. A transferéncia da corte paraoldnia colocou em xeque as relacdes
Brasil-Portugal, contribuindo, principalmente, paramar os anseios de independéncia.

A centralidade da praga comercial do Rio de idarfecou patente nas relagdes
estabelecidas entre os lugares nas escalas reg@irgernacionais. A urbe do Rio estava no
centro de uma encruzilhada de rotas comerciais fgziam parte do mercado atlantico
portugués. O inglés John Mawe, que permaneceu asilBntre 1807 e 1811, descreveu sua
viagem pela capitania do Rio de Janeiro, narrasgedos de sua natureza fisica, comércio e
organizacdo da sociedade. O viajante ndo escomdeadsniracdo pelo intenso comércio que
agitava a cidade e procurou descrever as diveetages comerciais da capitania com outras

partes do mundo.
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Nenhum porto colonial do mundo esta tdo bem loadtizpara o comeércio
geral, quanto o do Rio de Janeiro. Ele goza, maigu# qualquer outro, de
iguais facilidades de intercambio com a Europa, Aeaé Africa, indias
Orientais e as ilhas dos Mares do Sul, e parec&dercriado pela natureza
para constituir o grande elo de unido entre o coimélessas grandes regides
do globo. Dominando também, como capital de vastice territério,
imensos e valiosos recursos (...) (MAWE, 19782). 8

Para Bicalho (2006), a cidade do Rio possuia umeemiao aterritorial, atlantica,
sendo considerada como “a mais importante j6iaedgsande Tesouro. Aqui correm e
correrdo ao diante os mais importantes negociog) tta Coroa, como dos Vassalos” (Oficio
do Conde de Bobadela (AHU), 1762 apud Bicalho, 20861 1808, tornou-se a sede do
guartel general da base sul-americana da marinbh Ri€éanica, explicitando os interesses
ingleses em “abocanhar” cada vez mais oportunidade&meérica portuguesa, visto que 0s
portos da colonia eram considerados estratégicos @ suas pretensdes de dominio e
controle dos mares (MARTINS e ABREU, 2004).

A partir de meados do século XIX, o Rio de Jan@iiciou sua caminhada como
principal centro politico e pélo econdmico do Bkasitravés das fungBes portuaria e
financeira e posteriormente pelas funcdes indugtr@@ministrativa (BERNARDES, 1961).

Com o desenvolvimento dessas funcdes, o Rio derdgressou a atrair um elevado
contingente populacional, tendo uma taxa de crestionde 160% entre 1799 e 1821. Em
1799, a populagéao da cidade era de aproximadam8ntal pessoas; em 1808, de 60 mil; e
em 1819, de 90 mil pessoas. No caso da provincRidale Janeiro, a populacédo passou de
cerca de 168 mil habitantes em 1789 para mais @eri%em 1830, ou seja, um crescimento
de 250% (FRAGOSO e FLORENTINO, 1993).

No decorrer do século XIX, a cidade passou por fitegibes substanciais em sua
aparéncia e em seu conteudo. As freguesias centtai®o Candelaria e Sdo Joseé, eram o
simbolo de algumas modernidades introduzidas neilBnaas também acumulavam as
contradicoes da cidade do Rio de Janeiro. Mesmo @@udvento dos transportes coletivos
(trens em 1858 e carris urbanos em 1868), residgd do centro da cidade era privilégio para
poucos. Desta forma, para garantir a sobrevivéacmassa da populacdo aglomerava-se nas
precarias e insalubres habitacOes coletivas nadiagies desse centrimcus da oferta de
trabalho.

Algumas medidas urbanisticas passaram a ser alpeedeupacdo da municipalidade.

Os ditos “usos sujos” lideravam as listas das meiecacdes dos moradores por modificacdes

46



no espaco urbano, de modo que algumas atividagestinde meados do século XIX, foram
deslocadas da area central da cidade para osldesioa para areas em vias de urbanizacgéo.

Abaixo, no jornal “Diario do Rio de Janeifd'temos uma noticia sobre a transferéncia
do matadouro da area central para as proximida€sdhde Nova e duas que dizem respeito
a limpeza e a higiene das ruas, reconhecendo angéssnservacdo das mesmas e a falta de
asseio dos habitantes.

Abertura de Concorréncia Publica aos pedreiroddiale para a construcéo
de um matadouro (publico) de gado, para fornecimdatCidade e de seus
suburbios, ao pé da Ponte Grande, na estrada adatejue vai para Mata-
porcos, junto ao muro do cortume. (Diario do RioJdeeiro, 18/06/1821-

Abastecimento).

Em vista da precéria situacdo de limpeza e cons@&ovdas ruas, o Senado
da Camara determina que a aplicagdo da "saudastirad30", que proibe

gue se depositem animais mortos, lixo domesticigtale aguas, etc. nas
ruas, sob pena de multa de 10 tostées. Amplia @uggo obrigando os

moradores da cidade, que mandem varrer, limpasebd&uir as calcadas,
testadas e ruas, para evitar acumulacéo de lixarigbdo Rio de Janeiro,

18/06/1821).

Jose Ignacio da Cunha, Dezembargador dos AggraeosCasa de

Supplicacao e Intendente Geral da Policia, determiproibicdo de transito
de qualquer boiada do Campo de S. Cristovdo paidage, a ndo ser, a
partir da meia noite até as 3h da manha, para @eeite transtornos e até
mortes com a passagem de animais, proibe tambénsequeixem bois

(gado) soltos a pastar pelas ruas. (Diario do RidJaheiro, 04/12/1821-
Abastecimento).

Diante do rapido crescimento da economia, da iiftemsdo das atividades portuérias
e da articulagdo do Brasil com diferentes nacG@aspeeciso que o espaco urbano da cidade
do Rio de Janeiro atendesse a esta nova conjuduwapital do recém-independente Brasil
era constantemente comparada com as cidades deBA@es e Montevidéu, tidas como
mais organizadas, limpas e dotadas de melhor sitftdaara urbana.

As contradi¢des do espaco urbano do Rio de Jasemente foram resolvidas com as

reformas do periodo Passos (1902-1906). Isso sgofsivel porque no final do século XIX

2L O Diario do Rio de Janeiro foi um periédico puatio na cidade do Rio de Janeiro entre 1821 e 1876.
Atualmente, encontra-se disponivel na Bibliotecaidlzl. Agradecemos aos integrantes do Nlcleo dqufea

de Geografia Histérica (NPGH-UFRJ) pelo extensbaitao de “garimpo” realizado nos arquivos e bilelaats

da cidade, para que esse extenso e rico acervondotal esteja ao alcance de varios pesquisadoreestho
grupo foi responsavel pelo levantamento do per@d@azeta do Rio de Janeiro (Biblioteca Nacionghekas
Escrituras Fundiarias do Reconcavo da Guanabacmiidr Nacional).
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foram lancados no espacgo os elementos que viakalimaa separacdo dos usos e classes
sociais (ABREU, 2006). A introducao dos transpodaetivos, como bondes e trens, foi um
dos fatores responsaveis pelo crescimento fisiceidiade e por uma estrutura especial
estratificada em termo de classes sociais.

A capital do Brasil precisava refletir esse creseito econdmico e mostrar para o
mundo o quéo desenvolvido e moderno era. A paatiReforma Passos, o espaco urbano do
Rio de Janeiro deveria ser organizado de acordoasonovas bases ideoldgicas que ndo mais
permitissem a presenca de pobres na area cernalarde formas antigas e contraditorias ao
ideal modernizador. O passado colonial deverigpaatatinamente apagado da paisagem da
cidade e dos hébitos de seus morad@hestracao 4).

Como {oi.

“como serd” (A Avenida, 15,8.1903)

“como foi”, (A Avenida, 19. 8.1903) “como é” (A Avenida, 8 8.1903)
74 VY 1 2

llustracdo 4: As figuras femininas retratavam a aparéncia dadg do Rio de Janeiro no
inicio do século XIX. A ultima moga representa aeAnda Central, tida como simbolo da onda de
modernidade, ordem e progresso que foi impostaspace urbano e as praticas sociais de seus
moradores a partir das intervenc¢des da Reforma®§5302-1906). Fonte: BENCHIMOL, L. 1990.

A cidade Rio de Janeiro, outrora uma cidade de itApoia secundaria quando
comparada as de Salvador e Recife, a partir deasahaiséculo XVIII, foi escolhida como o
principal porto exportador de ouro da Ameérica pguesa para a metropole. Por ordem de
fatores geopoliticos, em 1763, a sede do vice-deifia transferida de Salvador para o Rio de
Janeiro. Com a maior circulacdo de numerario ondoena cidade, em sua regido e em todo
o Reino, nota-se que houve uma expansao da atevicadercial, intensificacdo das relacdes
campo-cidade e do trafico negreiro, e claro o atonelo controle sobre a vida colonial

(ABREU, 2010). Com a chegada da Corte, essa apegderia do sistema passou a ser
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considerada o centro da colbnia e do Império, malado diversas redes mercantis que
atravessavam o0s dominios coloniais portugueses.deoorréncia disso, a prosperidade
econbmica da cidade deveria refletir em transfod®@scno espaco urbano, seja pela
refuncionalizacdo de objetos existentes ou pekc&o de novos, contanto que estivessem

condizentes com as determinagdes ideoldgicas daepo
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CAPITULO 3- REDES DE ABASTECIMENTO REGIONAL E O
TRANSPORTE DE CABOTAGEM

Em seu trabalho sobre a geografia historica daatildgdo, Miles Ogborn (2000)
reconhece que em cada periodo histérico ha difssefiormas de globalizacdo, envolvendo
distintos processos de integracdo e dominacdo eathegares. Cada um deles € uma parte
desse sistema-mundo, cuja estrutura se baseiajpalimente, em uma divisdo hierarquica e
geografica do trabalho. A desigual integracédo dgares ao espaco mundial € uma marca da
globalizacéo, tanto do passado como do presente.

Entender essa geografia histérica em termos deodlu& fundamental para se
compreender que, desde o século XVI, diversas rgldbsis ja estavam se espraiando pelo
mundo conhecido. Para ilustrar uma das manifestagéeglobalizacdo no século XVIIl, o
autor analisou um grupo de comerciantes inglesessglestabeleceu na América do Norte e
no Caribe, cujos negocios envolviam América, AfreaEuropa em busca de alimentos
(acucar, arroz, tabaco), escravos e manufaturddlostiantico era a “arena de operacoes”
desses negociantes.

Na porcao sul do Atlantico, a rede de negociareadda na Praca do Rio de Janeiro,
cujos negocios no mercado ultramarino eram viauls, principalmente pela producdo de
alimentos nas capitanias do Brasil, também podevsta como uma manifestacdo da
globalizacdo em um tempo pretérito.

Neste sentido, analisar o desenvolvimento das melebastecimento do século XIX,
0s atores envolvidos neste processo e qual a matara dimensao das redes é uma tarefa para
0s geografos, independentemente da categoria “teatlmdada na pesquisa. A fonte primaria
consultada corrobora a compreensao das conexfalsekestidas pelo Rio de Janeiro no

ambito do comércio de cabotagem.
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3.1. FONTES E METODOLOGIA

A fonte primaria consultada consiste nos Codice€narcacdes, disponibilizada
pelo Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro (AR3XC Seu corpo documental registrou o
comeércio de cabotagem entre 1795 e 1831, origindada@ddices.

O registro das embarcacbes que aportavam no Ridadeiro ocorria da seguinte
forma: os capitdes das embarcacfes eram convopad@msem um periodo de até 48 horas
apos sua chegada ao porto, comparecer ao escrwaoiddde e relatar as seguintes

informacdes sobre sua viage@uadro 1).

Quadro 1: Variaveis que compdem o Cédice de Embarcacoes

Variaveis
Data da chegada da embarcacédo
Duracéo da viagem
Nome da embarcacéo
Nome e funcdo do informante
Tipo de embarcagéo
Origem
Tipo de produto
Quantidade do produto
Preco do produto
Consignatarios

O recorte temporal adotado na pesquisa, de 17822 hado se deve a uma escolha
aleatéria ou de um ano-padrdao no calendario, mas pgirque atende a uma melhor
sistematizacdo e frequéncia dos dados, o que lsonpara enriquecer os estudos sobre a
tematica®.

Ressaltamos que embora o intervalo temporal sejagp@, € comum para 0s que
trabalham com as fontes primérias encontrar dadgsientarios e séries historicas ndo muito
extensas. Aqueles que se debrucam sobre os argpremssam fazer interpolacdes e
conjecturar, além de contar com os aportes teddeadistintos campos cientificos, conforme
indicado por Prado Jr. (1978), Prado e Luizett@®@()® Abreu (2000, 2010).

2 Mesmo que em algumas partes da fonte primariauttads. tenhamos notado certa deterioracdo, corhagol
rasgadas, manchadas ou danificadas por insetoscononganismos, de modo geral, o estado de corsErvda
fonte é satisfatério, o que contribuiu para um teamento de qualidade e com um grande volume desdad
totalizando 6.199 registros.
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Além disso, também precisamos considerar as pésda®unas que a fonte pode
oferecer ao pesquisador. Larissa Brown (1986) aelajue, em 1819, cerca de 460
embarcacdes ndo foram registradas, o que podexpktaelo pelo reduzido tamanho dos
barcos (canoas) ou por algumas serem proveniertg®ntbs proximos a cidade do Rio de
Janeiro, como Angra dos Reis e Mangaratiba (RXyetamto, isso ndo invalida essa fonte
priméria, mas nos forca a um olhar mais criterieso relacdo aos registros, bem como a
utilizacdo de fontes secundarias para uma compl@giém e/ou cruzamento com os dados
dos Cddices de Embarcacdes.

Diante dos objetivos da pesquisa, algumas varideedsn selecionadas para compor
nossa discusséo, tais congu@dro 2):

Quadro 2: Variaveis catalogadas nos Cddice de Embarcactes

Variaveis Catalogadas

Data da chegada da embarcacéo

Nome do informante

Tipo de embarcacéao

Origem da embarcagéo

Tipo de produto

Quantidade do produto

Preco do produto

Consignatarios

Através das informacfes acima foi possivel, em g@ronlugar, identificar os lugares
com os quais o Rio de Janeiro estabelecia fluxoseodais e os produtos envolvidos nas
trocas intracoloniais. Em relacdo a origem das eragaes, registramos entradas
principalmente dos portos do Brasil colonial, R@&oRtata (Buenos Aires e Montevidéu) e de
Portugal e seus dominios insulares no Atlanticoar@u aos produtos, a maior parte era
composta pelos de origem agro-pecuaria. Tambémneracwos artigos de luxo (tecidos e
loucas) e madeira.

Além disso, a fonte também possibilita quantifigartrocas econémicas e o preco dos
produtos, definir sua sazonalidade, e apontar s=iind na cidade do Rio de Janeiro
(consignatarios, Trapiche, Conventos, etc.). Emcé® aos consignatarios, esse dado foi
fundamental para estabelecer as conexdes quehessesns de negdcios estabeleceram com

diversas pracas do Império portugués, articulanstintas redes geogréficas, como o tréfico
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de escravos, os téxteis indianos e o abastecindenteercado interno. Este tema, no entanto,
sera abordado com maior profundidade na terceita ga capitulo quatro.

O levantamento dos dados era feito tanto na parteemte quanto na do verso do
documento, porém apenas 0s registros que continbampreco dos produtos eram
selecionados. Entretanto, com quatro meses de ipasgo AGCRJ, decidimos adotar outro
procedimento metodolégico e passamos a contabdizenas os registros presentes na parte
da frente dos Codices.

Diante do novo procedimento, é preciso esclareaer gproximadamente 50% dos
dados foram coletados, mantendo o potencial deanas®stra, totalizando mais de 6.000
registros de entrada de embarcacgdes no porto ddeRlaneirgQuadro 3).

Quadro 3: Dados sobre a amostragem de dados dos Codi¢aslarcacao

Registros
Cédice | Folhas Catalogados
57.35 | 293% 1205
57.3.6 292 729
57.3.8 303 392
57.3.9 243 753
57.3.10 227 708
57.3.12 297 803
57.3.15 151 371
57.3.16 237 726
57.3.18 47 161
57.3.19 186 338

»No caso do cédice 57.3.5, o inicio do levantamentoreu a partir da folha 21, sendo assim, 272fofbram
analisadas, tanto na parte da frente quanto namdo.v
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Apresentamos nQuadro 4 a estrutura final da catalogacdo dos dados usathos
nossa pesquisa:

Quadro 4: Exemplo de como os dados sobre o comércio de gatioram catalogados:

Unidade
de
Origem N°dos medida Pessoa(s)
geogréfica produt] Unidade da | Unidadou
Funcdo oy dos os | Nomedo de medida quantida] ede [empresa(s|
ocupacdo| Tipode| produtos | Capitania |desem| produto da de [medidal) de
Data de Nome do do embarcal embarcado| (Brasil) ou | barcad desembar| Quantid] quantidad descital] do [destino do|Observag
Codicel Pég. | referencia informante informantgl  ¢do s pais 0s cado ade e Preco |nopregg prego |produto  [Ges
. Mestre da . L . . "
57.35| 59/60 |02/01/1799 Ignadio Gomes embarcac Lancha| Parati RiodeJanei] 1 [Aguardentq 17 pipa 30.000 réis
ao ne.
. Mestre da . L . . "
57.3.5( 59/60 |02/01/1799 Ignado Gomes Lancha| Parati RiodeJaneil 2 4 caixa 1.120 réis
embarcac
a0 Acucar ne.
. Mestre da L . . .
57.35| 59/60 |02/01/1799 Ignadio Gomes embarcac Lancha| Parati RiodeJaneil 3 [ Toucinho| 90 carga | 1.280 réis
ao ne.
. Mestre da . L . . "
5735 60 |03/01/1799 Ignacio de Souza embarcac Lancha| Parati RiodeJanei] 1 [Aguardentq 23 pipa 31.000 réis
a0 ne.
. Mestre da L . . .
5735 60 |03/01/1799 Ignacio de Souza embarcac Lancha| Parati RiodeJaneil 2 [Aguardenty 5 bariil | 31.000 réis
ao ne.
. Mestre da . L . . "
5735 60 |03/01/1799 Ignacio de Souza embarcac Lancha| Parati RiodeJaneil 3 | Toucinho| 150 carga | 1.440 réis
a0 ne.

Fonte: Cddice 57.3.5- Codice de Embarcagdes (AGCRJ)

A fonte primaria consultada também foi utilizada gaibalhos de grande importancia
no campo da Geografia e da Historia, como BrowB§),9ragoso (1998), Florentino (1997)
e Cabral (2012). Deste modo, através dos trabalbsa, realizados a partir de distintos
objetos, motivacdes e preocupacdes, nos deparasnos €levada potencialidade de analise
que esta fonte pode oferecer aos que se debrueamiacar seus dados.

Ao analisar a trajetéria dos principais comercisnda praca mercantil do Rio de
Janeiro, Larissa Brown (1986) utilizou a lista @osisignatarios que a fonte disponibiliza e,
juntamente com os testamenfmsst-mortemconseguiu tracar a trajetéria social e econémica
de algumas familias do setor mercantii do Rio deeida. Para entender as operagfes
comerciais dos negociantes no comércio internajtara a partir dos dados dos Caodices,
selecionou trés negociantes com operacfes conserts-atlanticas- Antonio Gomes
Barrozo, Jodo Gomes Barrozo e Miguel Ferreira Gemelsscriminou todas as consignagdes
destinadas a eles entre 1799 e 1822.

Para compreender as bases da reproducédo da ecarwamal, entendendo que esta

nao estava totalmente subordinadglantation, Jodo Fragoso (1998) catalogou quatro
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produtos (acglcar, trigo, charque e farinha de nomadli que constam nos Codices de
Embarcacgbes entre 1799 e 1822. Fragoso optou puplementar esses dados com os
registros de entrada de embarcacdes publicadd$\Non#sias Maritimas” (Gazeta do Rio de
Janeiro), fazendo o levantamento relativo paranuos ale 1812, 1813, 1814, 1817 e 1822.
Embora néo discrimine o volume e o valor dos praglutnportados pelo porto do Rio de
Janeiro, esta fonte possui um registro maior deaeraljdes do que os Coddices, o0 que
representa uma grande oferta de dados a serenragksopelo autor para discutir o peso do
comércio interno diante da agroexportacdo. Se dersmimos que a colbnia era um mosaico
de formas de producéo, a reproducédo da agroexporfassava parcialmente pela reiteracao
mercantil de outras formas de producdo n&o-cagiislie de uma méo-de-obra escrava
empregada em outros setores econdémicos, nao exoheEnte nas unidades
agroexportadoras.

O trabalho de Manolo Florentino (1997) apresenteafico negreiro a partir de sua
perspectiva empresarial e como mecanismo portaelguagiel estruturante tanto no Brasil
como na Africa. O autor também apresenta argumeqtes contrariam as tradicionais
afirmacbes sobre a excessiva dependéncia do Brasirelacdo a metropole. O trafico
negreiro era realizado, principalmente, por neguem “cariocas” que faziam comeércio
diretamente com a Africa e com isso conseguianmeadraum bom prestigio social, além de
acumular grandes fortunas oriundas da atividadeanal. Embora, tenha utilizado um corpo
documental distinto de nossa pesquisa (Codice Z242io Nacional e jornais da Corte),
esse trabalho nos forneceu uma lista com as paiscifamilias e negociantes que
participavam do trafico negreiro, bem como o tipoethbarcacdo usada e o porto africano de
embarque dos escravos. A partir dessa riquissirsa tha dados, foi possivel em conjunto
com os dados dos Codices de Embarcacdes aprofundanhecimento a respeito dos
negociantes que operavam tanto na escala intraiabtmmo na do Império luso.

No campo da Histéria Ambiental, a tese de Diogo r@laf2012), que trata das
relacbes entre os homens e a floresta costeira rasil Bcolonial, compara a extracao
madeireira das Américas Britanica e Portuguesaadaedo com Cabral, no Brasil as areas
madeireiras estavam localizadas em pequenas esydjariedades voltadas para a producéo
de alimentos. Nas duas Américas coloniais, 0 exisato madeireiro era completamente
dependente do manejo agricola. As duas maiore3eegikportadoras de madeira da América

britAnica — a Nova Inglaterra e a Baia de Chesa&pealkram também grandes celeiros
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agricolas. No Brasil, este era o caso da fregugsi®anto Antonio de %4 tradicional
produtora de farinha e também uma das maioresdedogas de madeira, carvao e lenha para
a cidade do Rio de Janeiro, seguida pelas de CdMmpogra dos Reis e Cabo Frio.

De acordo com um relatério publicado em 1797 pele\Rei Conde de Rezende,
Cabral (2004) encontrou 0 seguinte panorama nhadél&anto Antonio de S&,4% dos
engenhos de agucar, 8,5% dos lavradores e 18,1%lutasas de farinha produziam madeira.
Esses dados ratificam a importancia que a atividaageireira tinha para os agricultores de
subsisténcia. Como estes tinham que encontrar soutreios de sustento, a exploragao
madeireira se apresentava como atividade rentgvieipalmente se as terras estivessem
bem localizadas (préximo de vias fluviais) e com$btrechos remanescentes de mata virgem.
Esses pequenos produtores empregavam mao-de-obilearfaalguns poucos escravos ou
mesmo serradores assalariados para fabricar tébusisas pecas para atender a demanda dos
nacleos urbanos, em especial o do Rio de Janeiro.

Ao término de seu governo, em 1778, o Marqués deald&o elaborou um relatério
para seu sucessor, Luis de Vasconcelos e Souzandoninformacdes sobre a sociedade e a
economia da capitania do Rio de Janeiro. A partergais nos interessou diz respeito aos
aspectos econdmicos da capitania, onde, sdo Is@diesempenho da producéo agricola, a
quantidade e a producao dos engenhos de cadadiggpertos, entre outros. Segundo esse
relatorio, em 1778, Santo Antonio de Sa enviou A.&0zias de taboado e 150 barcos com
madeira de falqueijo para o porto do Rio (RIHGB13P Ao chegar ao Rio, esta madeira
tinha dois destinos possiveis: poderia permaneaasidade ou era vendida nos portos aos
atravessadores que a enviavam aos estaleiros aeasmetrépole. Entre 1796 e 1829, a
capitania do Rio de Janeiro foi a maior exportaditeamadeira da colénia, fruto de uma
fiscalizacdo frouxa por parte da metropole e daoclengajamento dos produtores de

subsisténcia na fabricacdo comercial madeireiraBRAL, 2004).

24 O territério distrital de Santo Antonio de S& @hglva, no final do século XVIIl, as freguesias de
Guapimirim, Santo Anténio de S&, Santissima TriedadItambi — cobrindo o que s&o, atualmente, os
municipios de Guapimirim, Cachoeiras de Macacurie ghs de Itaborai e Rio Bonito (CABRAL, 2004).
25 . : ) . . . o o

A nagdo india que dominava os “Campos das Deljaissgoitacazes ou goitacaz, vivia em estreitagdd
com os péantanos e brejais, ocupando cem léguastmare todo o vale do rio Paraiba até Minas Gefagsn
considerados por alguns os mais terriveis indioBrdsil. As tentativas de ocupacao de Campos discases
fracassaram muitas vezes por conta dos conflitosamindigenas. Em 1627, um grupo de “Sete Capjtges
tinham prestado servico a Coroa, reclamou pelaast@ompreendidas entre o rio Macaé o Cabo Sao.TAmé
Cora atendeu ao pedido do grupo e cedeu as tersasapitdes, que deram inicio a futura Vila de Salwador
dos Campos dos Goitacases (CHRYSOSTOMO, 2006).
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3.2. REDE DE TRANSPORTES NO BRASIL COLONIAL: A CABO TAGEM

Segundo Dias (1995), as redes técnicas e os eqeiipasnde solidariedade urbana séao
0S vetores principais de uma integracdo territors®ndo as redes de transporte e de
comunicacdes agentes importantes desse processo.

A distribuicdo do sistema de transportes no tefatdrasileiro ainda permanece como
um indicio do desenvolvimento econdmico de certigares (GALVAO, 2009). No passado,
as redes de circulacdo maritima ou terrestre qump®@m o territorio tinham nas cidades
portudrias a marca do poder e da riqueza que asasgsassaram a polarizar. Em especial, 0s
portos destinados ao comércio de exportacdo apessem maior centralidade, como é o caso
dos situados em Salvador e Rio de Janeiro, quignaado século XVIII, eram responsaveis
por 65,2% do total das exportacdes brasileiras (QARA, 2011).

Atualmente, de acordo com Santos e Silveira (2@14) Regido Concentradague
melhor oferece uma rede de transportes modernticalada a distintos pontos do territério
nacional e do exterior. A necessidade de fluideame imperativo do atual processo de
globalizacédo e esta para ser alcancada precisamueertos pontos do territdrio objetos
técnicos sejam instalados de forma a garantir ureacente circulacdo, em especial do
dinheiro. E na Regido Concentrada que esses fesasultiplicam com maior intensidade.

As disparidades regionais ficam mais claras aonsdisar o papel que as cidades
exercem na rede urbana e de que forma a rederdgpadrées instalada nesses locais reflete
essas territorial inequalities. Para Santos e Silveira, 0 uso do territorio éoaado por uma
maior fluidez, com menos fricgcbes, e por outro Jaolela fixidez, dada pela instalacdo de
micro-objetos da informatica. A expansdo desse ntéemico-cientifico-informacional é
seletiva. Esse movimento resulta na consolidacéalgienas regides e no enfraguecimento
relativo de outras. No caso do Brasil, a Regidoc€ntrada possui a maior densidade de
rodovias e ferrovias e bases materiais das telemicagdes, ao contrario das regides Norte e
Centro-Oeste, que ficaram durante muito tempo sabnfluéncia de um meio praticamente
“natural” e “pré-técnico”, sendo tardiamente indas no projeto de integracéao territorial.

A organizacéo territorial do Brasil, durante osmeiros séculos da colonizagéo, era
baseada na maritimidade. Os portos, lugar de s@diade entre navios e rotas de navegagao,
constituiram os primeiros sistemas de engenhariaottia. Entretanto, por¢des como a

Amazonia representavam uma grande barreira ao pwrda e a exploracdo econdmica.

% A Regido Concentrada abrange os estados do $uSedkste e é definida pela regido onde a implaotdgs
dados da ciéncia, técnica e informacao ocorrerafardea mais rapida e efetiva.
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Nessa época, a principais cidades eram portu&asacterizadas pela grande conexdao com o
exterior em detrimento da reduzida criagdo de Bux@rdadeiramente nacionais. As
especializacdes regionais dos portos acentuavansosiexao, principalmente, com Europa,
Africa e regi&o do Prata.

Em decorréncia dos interesses econdmicos que gueupacao do Brasil, pautada
principalmente no litoral, 0 que na verdade existia um arquipélago de portos, cada um
rodeado por sua zona agricola e fortemente coreetatetropole (PRADO JUNIOR, 1978;
SCHWARTZ, 1990). O proprio padrao de ocupacaouygmés, caracterizado como filiforme
(linear) e talassocratico (controle dos mares)iobmra para explicar a légica que guiou 0
desenvolvimento da rede de transportes (STRAFORIBN/) e da politica de fundagéo de
vilas e cidades no Brasil. Somente a partir daidetde mineradora, essa politica assumiu
maior expressividade no interior e nos sertbes (WZBO, 1994). Ao final do periodo
colonial, cerca de 70% da populacdo brasileirazaimabitava a faixa litoranea (RUSSEL-
WOOD, 1998).

Claro, que os imperativos do quadro fisico forarstdnate responsaveis pelo desenho
da rede de transporte na colbnia, afinal as baggrara a expansdo, em especial dos
caminhos terrestres eram de todo tipo. Numa épooa ieduzida densidade técnica e
incipiente projeto de integracdo nacional, a conex@re as capitanias era uma tarefa ardua e
restrita aos aventureiros dispostos a desbravatuaaza da col6nia. Os obstaculos naturais
incluiam o relevo acidentado, de dificil transpa@sigos regimes de chuva que enlameavam os

caminhos; a densa floresta AmazoOnica e a Mata ti¢kire os rios encachoeirados.

Ora, ndo seriam os Caminhos Reais do Ouro redesalgacdo presas, de
alguma forma ou de outra, as contingéncias da ewd@r Ndo seriam o0s
Caminhos Reais do Ouro a conexidade necessariaipairas nds do poder
régio aos nés da producédo aurifera (STRAFORINIZ20040)

Entretanto, ndo podemos tomar o desenvolvimentoeda de transportes somente
pelas condicdes fisicas. Um sistema de circulagéo énstrumento criado, fruto de interesses
e estratégias dos atores que o produzem e reprodicgn, compara-lo a um organismo vivo
€ naturalizar algo que evolui no espaco-tempo (REFHN, 1980). O desenho desta rede era
também uma resposta as injunc¢des historicas e Btcag

No periodo colonial, o transporte aquaviario (falmaritimo) era fundamental para
articular os lugares na escala regional e inteomati A navegacao fluvial foi muito

expressiva neste periodo, tornando-se a principascolhida para a circulacdo de pessoas e
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mercadorias, ja que os caminhos terrestres erapidntes e em geral estavam em péssimo
estado de conservacdo e seguranca. Para Prado {(1@7®), a cabotagem constituia a

espinha dorsal do sistema de transportes da coliagpalavras de Braudel (1990, p. 384):
“Por estes caminhos e canais, barcos, barcacadidogpe vara dirigem-se continuamente

para a grande cidade. Mas por toda a parte seaugjlialquer pequeno curso d'agua”.

Para chegar as Minas partindo da Bahia, a principal era através dos rios que
cortavam os sertdes do Brasil, tendo o rio Sdodisem e seus afluentes, como os rios das
Velhas, Verde e Paracatu, como a espinha dorsak dastema de circulacdo (PRADO
JUNIOR, 1978).

No entanto, o transporte aquaviario também apragentiscos. Os sertanistas que
desbravaram o Brasil apontaram inumeras dificulslaglee enfrentaram para adentrar em
terras tdo vastas. Segundo o relato de uma expedic@uiaba em 1726, os sertanistas
subiram o rio Tieté e relataram que era comum pera@oas, homens e mantimentos nessa
travessia, sendo aconselhavel navegar somenteppeka da manhd, apds a dissipacdo da
neblina (SILVA, 1999). O ataque de indios guaicueupaiaguas ao longo do rio Pardo
também era um perigo para os bandeirantes (PRADQ9RB).

Pelos dados que dispomos sobre a cabotagem nd Bolsiial, reconhece-se sua
expressividade no eixo Sul-Sudeste, tendo comaipdis nos dessa rede os portos de Rio
Grande (RS), Paranagua (PR), Santos (SP), Parajye(Rio de Janeiro (RJ). No caso das
“capitanias de cima” destacam-se os portos de Gav@BA) e Recife (PE). Com excecao
destes, os outros eram marcados por certo isolamemino os de S&o Luis (MA) e Belém
(PA) (DIAS, 1995).

Mesmo sob a opressao das normas do sistema colguélnibia o desenvolvimento
de atividades fabris na colbnia, a construcdo nalisdve certo éxito, sendo descrita como
uma das atividades manufatureiras mais complexarakil col6nia. Para alguns autores a
Unica industria fabril da colénia era a de constougaval, o que representava uma afronta aos
principios industriais da metropole (TELLES, 20GBBRAL, 2009). Embora, tenha obtido
grande destaque no cenario nacional, a industkial mefrentou varios problemas ao longo
do século XIX, principalmente nos momentos de tigdas de paradigma tecnologico.
Segundo Filho (2011), apos a segunda revolucaasindl) pautada no ago, na quimica e na
eletricidade, o Brasil teve dificuldades para acanf@r a modernizagdo resultante,
provocando, por exemplo, um aumento na demandag@gos produzidos na Europa, em

especial, na Inglaterra.
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No trabalho de Hopkins e Wallerstein (1994) a rispda cadeia produtiva de
embarcacdes entre 1590 e 1790, a presenca de eanprédutora de embarcacdes significava
assumir ostatusde area central, e dmiperioridade econdémica e tecnoldgica dos paises
produtores. No caso do Brasil, essas unidades fm@du demonstravam como certas
capitanias desempenhavam fungdes centrais, coandotatividades e servigos fundamentais
na colbnia, no entanto, o grau de refinamento 1égiem ainda era inferior ao dos Estados
Unidos, Inglaterra e Alemanha.

Os portugueses instalaram estaleiros em diversae$do litoral brasileiro, sendo os
principais localizados no Par4, Bahia e Rio de idanélavia também estaleiros menores,
secundarios, como os de Iguape (SP), Cananéia (3B) Frio (RJ) e Paranagua (PR)
Além do Arsenal do Rio, a Coroa também criou arisema Salvador (1711), Belém (1761),
Recife (1789) e Santos (1820), mas estes forantidedas ao longo do século XIX (FILHO,
2011). Sobre o de Salvador, Mawe (1978, p. 18@%aelque: “Construiram-se ai navios de
guerra e também bons e grandes navios mercantas’sis andancgas pelo Sul da colénia,
Mawe destacou a producdo naval em Sdo Francis@uddrela boa qualidade da madeira,
negociantes do Rio de Janeiro, Bahia e Pernamhartgirairam navios de alto calado neste
porto. Alguns viajantes descreveram a producdaudesas e bergantins na ribeira de Porto
Alegre, além da construcdo de canoas para a gjawlaos rios e lagoas da capitania do Rio
Grande do Sul (OSORIO, 2007).

A Coroa também procurou estimular a producédo nawdrasil a partir da concessao
de isencao fiscal aos artigos necessarios paraagsgiade. Ao abordar a transferéncia do
sistema técnico que viabilizou a construcdo navd@nmasil, conferindo destaque para a cidade
do Rio de Janeiro, Cabral relata que:

Do ponto de vista da ancianidade, pelo menos, #strid naval carioca leva
a palma sobre todas as demais. H4 muitas e diésréipbs de evidéncias
gue mostram que a primeira feitoria portuguesa @mlwzrasilico foi erigida
na llha do Gato, atual llha do Governador. Exteabandantemente dotada
de florestas e &gua potavel, a ilha era um sifiolggiado para abrigar o0s
trabalhos de corte, transporte e embarque do Eail-pCABRAL, 2009, p.
85).

“’Atualmente, o Brasil possui 47 estaleiros, senda@gstado do Rio de Janeiro, 7 em S&o Paulo e Zaaita
Catarina (SINAVAL, 2012). No caso do estado do &éoJaneiro, a produgcdo naval destaca-se em Angra do
Reis, Niter6i e Rio de Janeiro. Com relacdo a cedi\fbrte, o principal estaleiro é o de Manaus (AM),
especializado na producao de embarcacbes para at@egnterior. Diante da expansdo da exploracdo de
petréleo off-shore no Brasil, a partir dos anos 90, a demanda nde@si® foi crescente. A parceria com
empresas estrangeiras vém crescendo no pais, auiasmas areas de investimento financeiro e parce
tecnoldgica. [Ver: Sindicato Nacional da Indisttea Construcdo e Reparacao Nav@féshore SINAVAL).
Disponivel em: http://www.sinaval.org.br/. Acesso: ©3/05/2013.]
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Foi no atual bairro da llha do Governador (RJ), aue dos maiores navios
construidos no Brasil, 0 gale@&adre Eterno foi feito. Essa empreitada remonta a 1659,
quando o entdo governador, Salvador Correia de ereevides, conseguiu recursos
financeiros e técnicos para que a construcédo fesaezada. Segundo Abreu (2010), pelo
restante do século XVII ndo tivemos mais noticiaalastrucdo de grandes navios no Rio de
Janeiro, somente da construgédo de patachos e sim@caequenos estaleiros da capitania. A
construcdo naval em grande escala so iria adguiportancia na cidade a partir da instalacéo
do Arsenal da Marinha em 1763, localizado ao sapkldrro de Sao Bento, espremido entre
0 mar e 0 morro.

Em 1808, o arsenal teve seu espaco fisico ampledwvas atividades foram
implantadas para dar suporte a crescente demansktatonaval, como oficinas de tanoeiros,
ferreiros, pintores, funileiros, etc. O Arsenaldeseu auge durante a Guerra do Paraguai
(1864-1870), periodo no qual 14 navios chegararar a&@nstruidos, ampliando também as
atividades de reparo, fabricacdo de muni¢coes emaemi@s (FILHO, 2011).

Com relacdo aos tipos de embarcacfes usadas repdreen aquaviario, havia uma
grande variedade e cada uma tinha sua especificidad que se refere a itens como
tonelagem, capacidade de passageiros, duracdcagenvi entre outros atributos. A tabela
abaixo apresenta a tonelagem média das principgisreacdes que circulavam pelo Brasil,

tanto no transporte de cabotagem como no trangisce@uadro 5).%8

Quadro 5: Tipos de embarcacdes e a tonelagem média

Tipo de embarcacédo Tonelagem
late 47
Patacho 127
Escuna 140
Sumaca 80-114
Bergantim 130-180
Brigue 182
Galera 254
Fragata 400-900
Corveta 800- 1000

Fonte: SANTOS, 1993; RODRIGUES, 2005.

“Quanto & tonelagem das embarcacdes Manolo Flooefit@97) afirma que, nos fins do século XVIII ag3Q,
ndo havia uma medida padrdo para os navios.
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As lanchas e sumacas eram as mais indicadas payensi diarias, de curta ou média
duracéo, feitas, sobretudo, para o abastecimestaréas urbanas, ao contrario do bergantim,
indicado para viagens longas e de forte caratamszNo trafico de almas com a Africa, as
principais embarcacdes empregadas eram o0 naviergadtim e a galera. Entre 1799 e 1816,
0s 16 maiores traficantes de escravos compraraamdiarcacdes, sendo 21 bergantins, seis
galeras e seis navios (FRAGOSO, 1998), que eramegiagos nas transagdes com Africa,
Portugal e portos orientais (Malabar, Macau e Gas3es dados ilustram o potencial que os
negociantes cariocas tinham para se apropriar pitacaxcedente da colénia, bem como sua
autonomia no comeércio trans-oceanico. Fica clare gles ndo atuavam apenas como
consignatarios, mas também como proprietarios dalsakacdes, assumindo um maior
controle das operacdes comerciais.

Os portos do reconcavo da Guanabara possuiam restt&cdo quanto ao tipo de
embarcacdo. Em geral, somente canoas e lanchaapatiiacar nos portos de Iriri e Meriti.
As embarcacdes de maior tonelagem tinham que espelas “marés grandes” (RIHGB,
1913). Portos como lItaguai, Guaratiba e Cabo Fnmobém escoavam boa parte de sua
producéo através de lanchas (CODICE DE EMBARCACOR®EmMO os portos de Paraty e
Sé&o0 Joédo da Barra (pelo qual a produgcdo de Cammposseoada), que tinham uma intensa
movimentagdo de mercadorias com o porto do Riohéamutilizavam um grande numero de
lanchas e sumacasGiaficos 1, 2 e 3) Trata-se de embarcacdes tipicas de pequenos
produtores que desejam escoar sua producdo com veddcidade e economia, procurando
garantir ao maximo o abastecimento dos nucleosiasha

Entre 1799 e 1822, os principais tipos de embaccag@indos do além-mar que
aportaram no porto do Rio foram o navio, a galesabergantim. As principais origens eram
as ilhas atlanticas portuguesas, Lisboa, Portajetig, Buenos Aires e Montevidéu. Porém
com relacdo a regido platina, também nos deparamws um bom numero de sumacas
empregadas no comércio com o Rio. Situacdo paresidantramos para as embarcacgdes
utilizadas no comércio interno e que eram oriumdagortos distantes como Recife, Salvador,
Rio Grande, Laguna e Porto Alegre (CODICE DE EMBARIOES).

Na navegacdo maritima a longa distancia, ou, segirdudel (1996), “de sorte
grande”, certos tipos de embarcagfes eram maigsispdis além da distancia e tonelagem,
era preciso considerar as catastrofes que ocorrg@mmares, provocadas por tempestades ou
incéndios, e que culminavam em avarias ou até mesmoaufragios. Ou seja, navegar em
aguas internacionais era uma pratica repleta @esise estes poderiam ser minimizados

através da escolha da embarcag¢do mais adequada.
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Gréficos 1, 2 e 3: Numero de embarcagfes segungormspais tipos que atracaram no porto
da cidade do Rio de Janeiro (1802, 1813 e 1819):

Numero de embarcacfes que aportaram no porto
da cidade do Rio de Janeiro, 1802
70 —
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30 — _
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Numero de embarcacdes que aportaram no porto
da cidade do Rio de Janeiro, 1813
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Fonte: Cédices de Embarcacgfes (AGCRJ)
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Apods esse breve panorama sobre a importancia adacgmm no passado do Brasil,
qual sera entdo o papel desempenhado por ela sid &atemporaneo?

Com o desenvolvimento de ferrovias, ap6s 1850, piaader as demandas da cultura
cafeeira, a cabotagem, entdo responsavel peladgeentre a maior parte das regibes do
Brasil, entrou em declinio. Esse novo sistema ¢écoicasionou a decadéncia de algumas
cidades que viviam da navegacao fluvial ou eramidas pelos caminhos, como S&o Jo&o
Marcos (RJ). Por outro lado, contribuiu para o ssoale outras, como Resende, assim como
a anterior, especializada na cultura do café naipec@ do Rio de Janeiro (LAMEGO, 1963).
Para Gouvéa (2008), os cafeicultores desta locHidiesejavam uma administracao forte e
estavel e, principalmente, um eficiente sistemdradesportes que ligasse as fazendas aos
principais centros consumidores. O governo impexials cafeicultores reconheciam que o
sucesso da expanséao cafeeira residia na melh@igiadsportes.

O declinio econémico do reconcavo da Guanabaraé&emnde ser explicado pelo
advento das ferrovias, levando alguns portos fisxaa esquecimento: “Diminuido, extinto o
movimento comercial, desaparecido o dinheiro abato, que ele remunera, cessou também
- sobreveio a decadéncia da baixada e da plar{/i&TOS, 1949, p. 69).

A partir de 1950, a expansédo da industria autorisbiod, sustentada pela Unido,
consolidou o rodoviarismo no Brasil. A cabotagem paulatinamente perdendo sua
competitividade no transporte de cargas. Entre 298063, o governo federal publicou um
estudo sobre a evolucdo dos transportes de carg®8rasil. Respeitando as devidas
particularidades, em valores percentuais o tratspoaritimo apresentou uma queda de 51%,
o ferroviario um queda de 65% e o rodoviario um antm de 16% (GALVAO, 2009).

Atualmente, de acordo com a Agéncia Nacional desprartes Aquaviarios (ANTAQ,
2012¥° o transporte de cabotagem cresceu 4% nos Ultaitosanos, contudo representa
apenas 9,6% da matriz de transportes do pais,rdmadgo do rodoviario, que corresponde a
65,6%. O Brasil conta hoje com 156 embarcacdes MeerBpresas que se dedicam a
navegacao de cabotagem. Os principais portos sé® Asgra dos Reis (RJ), Natal (RN), Rio
de Janeiro (RJ), Rio Grande (RS), Paranagua (RRjpS (SP), Vitdria (ES), Salvador (BA),

Recife/Suape (PE) e Manaus (AM). Os principaisgipe embarcacfes utilizadas sdo os

2 Ver: ANTAQ: http://www.antaq.gov.br/Portal/defaal$p?. Acesso: 03/05/2013.
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petroleiros, graneleiros, porta-contéineres, cargsi@ barcacas, que transportam, sobretudo,
alimentos (20,8%), produtos quimicos (17,7%), c=el(10%) e eletroeletronicos (9,2%b).
Compreende-se que a cabotagem ainda atende a dedwatbumas localidades, em
funcdo da desigual distribuicdo das vias terrestesla disposicdo fragmentaria das
comunicacgdes no territério brasileiro, uma permaiza forma como esses sistemas de
circulacdo foram organizados no pretérito. Estaastio foi trabalhada por Maria do Carmo
Galvéo na década de 60, e vemos que de la pacaBrasil ainda enfrenta sérios problemas
na articulacédo entre os sistemas de comunicaca@pearfeicoamento da rede de transportes.
Desta forma, mesmo apresentando vantagens comoasegyubaixo custo e menor
impacto ambiental, a cabotagem ainda é um meigahesgorte subutilizado no Brasil. A
forma como o crescimento econémico do pais fontaito reforca a reduzida articulagdo nos
meios de transporte, refletindo claramente naagliy dos custos de producéo, no preco de

venda das mercadorias e na perda de competitivitadeercado global.

%0 Ver: Revista Meio Ambiente (abril/2008). Disporiieen:
http://www.revistameioambiente.com.br/2008/04/28dpantaq-navegacao-de-cabotagem-e-subutilizadaapes
de-custo-baixo/. Acesso em: 03/05/2013.
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CAPITULO 4- DAS SUMACAS E BERGANTINS: AS REDES DE
ABASTECIMENTO E O PORTO DO RIO DE JANEIRO

Neste capitulo discutimos a organizacdo das redesbastecimento de géneros
alimenticios, abordando as interacfes espacia@baistidas a partir do porto do Rio de
Janeiro, aville-port da América lusa. Nos capitulos anteriores abordaosogrincipais
eventos que alteraram o conteddo e a paisagemddaecido Rio de Janeiro, como a
descoberta de ouro nas Gerais, sua elevacao alaapNice-Reino e a instalacdo da Corte na
cidade. Vimos também a importancia assumida pd&latagem na articulacao entre os portos
do Brasil.

O Rio de Janeiro era uma peca importante do Impési@, em primeiro lugar pelas
remessas de ouro e posteriormente pela sua fumt@icgeadministrativa. O Rio de Janeiro,
seguido por Salvador, era o principal porto no aoinéde exportacdo-importacdo e o
entreposto da distribuicdo regional de mercadarsgasolonia. Os tecidos indianos, as lougas
portuguesas e 0s escravos africanos faziam partemde extensa rede de negocios, cujo
destino final, em grande parte era a agriculturasdlesisténcia de Minas Gerais ou as
chargueadas do Sul. Tomemos o trafico negreiro cexemplo para a apreensao das rotas
que envolviam as distintas paragens do Impériaigaés.

A producdo agricola da hinterlandia do Rio de Janebmo aguardente e agucar, e a
producdo das capitanias do Sul da colonia, comneesgca e couro, destinavam-se,
sobretudo, aos mercados europeus ou a reproducdcaftm negreiro. Esta reproducao
também atendia a demanda dos produtores que seadauati a producdo de géneros de
subsisténcia, a exemplo da capitania de Minas &eEsta entre 1825 e 1833, absorveu
48,1% dos cativos que aportaram no porto do RICAAGRSO, 1998). Esse dado ilustra o
desempenho do complexo agropecuario dessa antgtarga do ciclo do ouro, como
também nos permite inferir que as diversas rotagid®lacdo de géneros alimenticios,
reforcavam a relacao entre terra e mar, sertdoralli

Neste sentido, a partir dos dados sobre o cométeiccabotagem, foi possivel
compreender a importancia que os circuitos de alag&o endégena possuiam na colbnia e a
ISSO acrescentamos que esses circuitos nao serigmados e estimulados apenas pela
plantation mas também pelos setores voltados para o memteoo. No caso do Rio de

Janeiro, Fragoso indica quatro fatores que inteas#fm a demanda por alimentos para seu

66



abastecimento: o crescimento vegetativo de sualpgiml; o desempenho da funcdo
politico-administrativa diante da presenca da Castérafico atlantico de escradse a
diversificacdo de suas funcdes por conta da catesgEp da cidade como o principal porto da
Ameérica lusa.

Se considerarmos que a agroexportagcédo conviviacedras formas de producao nao-
capitalistas; que a crescente acumulagédo endégaiferia certa autonomia a colbnia; e que a
consolidacdo de uma elite mercantil ampliou sudigy@acdo em diversas esferas da
economia, possibilitando o controle da liquidezoetifico atlantico de escravos na atual
regido Sudeste; teremos um panorama no qual a e@molonial ndo aparece mais como
um simples reflexo da légica metropolitana. Semaneg importancia das culturas de
exportacdo, Fragoso e Florentino (1993), Frago888). Sampaio (2003) e Caldeira (2006),
reconheceram a importancia do mercado domésticogamizacao da vida social, econémica

e politica da colbnia.

4.1 A FORMACAO DAS REDES DE ABASTECIMENTO E O PORTO DO RIO DE
JANEIRO, SECULOS XVIil e XIX

Até o século XVI, o Rio de Janeiro ndo passavarda gapitania secundaria, tendo
grande destaque por conta da economia agucarsireapmtanias de Bahia e Pernambuco.
Enquanto estas se especializaram na cana-de-aQuR#w, de Janeiro tinha bons resultados
com a agricultura de subsisténcia. Nesta época,cpota da valorizacdo do acucar no
mercado externo, as capitanias da atual regidoddtaderam as mais lucrativas para a Coroa.

Ao considerarmos o0 abastecimento da cidade, nogaes@ste, de acordo com Abreu
(2010, p.64): “(...) era muito mais complexo e rs&olimitava a mandioca e aos portos
costeiros”. Segundo o autor, desde o século XVilhgia noticia sobre as intensas
movimentagdes entre o Rio de Janeiro e as vilabhdeGrande e Paraty (RJ), Iguape e
Cananéia (SP). Para ilustrar os vinculos comerd&ssritos por Abreu, o comércio de carnes
verde§® é um bom exemplo. Durante muito tempo este coméesteve concentrado nas

maos de religiosos ou de membros ligados a eliten@ como o governador Salvador

%1 Entre 1760 e 1780, a populacéo da cidade cresa% gorém ritmo maior encontramos para o periodo de
1799 e 1822, quando essa taxa chegou a 160% (FRAGTXSS8).

32 Com relac&o ao trafico negreiro, entre 1796 e 183sembarque de africanos no porto do Rio aneseen
ritmo de 5% ao ano, registrando-se um total de ¥sifadas de negreiros no porto. A chegada da @oate
abertura dos portos coloniais ao comércio inteomadj elevaram o trafico a numeros altissimos
(FLORENTINO, 1997).

% Termo usado para designar as carnes frescas.
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Correia de Sa e Benevides. O governador consegudiante o Conselho Ultramarino que
um terco da carne cortada diariamente na cidade fdsle, exercendo seu poder ndo apenas
no monopolio da pesagem do acucar. Dentre os astigi foram os beneditinos que
participaram mais ativamente desse comércio, igbasteciam de carne verde produzida
nas suas fazendas localizadas em Campos e Marida§Ras boiadas eram guiadas até a
freguesia de Sdo Jodo de CHrpéra a partir desse local atravessarem a baiamsosbaté a
cidade do Rio de Janeiro. Com relacédo a tradicitese sobre o isolamento do planalto
paulista, Abreu afirma que este nunca deixou ddaerpara o Rio de Janeiro partidas
regulares de trigo, marmelada, farinha, carne deop@lém de panos de algodao e chapéus;
nessas transagdes, os mercadores de Santos agmnnéermediarios em muitas ocasides.

Por volta de 1770, o Rio de Janeiro era tambémimcipal centro do
comércio costeiro de géneros alimenticios que smialih a cidade,
irradiando-se para o norte até a Bahia (farinheaedioca) e para o sul até
0 Rio Grande do Sul (charque e trigo). Se o Rigaehs& desenvolvido como
um centro e um entreposto para o trato atlanticcogeiro, tornara-se
também o centro de uma oferta extensiva de uma dedeomércio,
sobretudo de géneros alimenticios, abrangendo ggagxtensfes do centro
e do sul do Brasil (RUSSEL-WOOD: 1998, p.22).

Conforme ja vimos, “A cidade do Rio de Janeiro hsge acha opulenta com os
descobrimentos das copiosas minas de ouro queldaglitadissimos sertdes se leva aquela
praca (...)” (PITA, 1976 apud SAMPAIO, 2003, p. 15€om o regimento de 1702, o
monopolio do acesso e abastecimento das areasachdmas cabia em tese ao Rio de Janeiro,
0 qual, claramente teve sua participacdo nos flagoserciais enormemente favorecidas tanto
na escala da colénia como na escala do Império luso

No auge da mineragédo, a demanda por alimentosresaente e para abastecer a
populacao livre e escrava das Minas Gerais, r@asstres eram criadas a partir de varios
pontos do Brasil, visando suprir a necessidadeealiitia dessa populacdo que “das cidades,
vilas, recbncavos e sertdes do Brasil, vao brammarsos e pretos e muitos indios, iam para
Minas Gerais” (ANTONIL, 1982, p. 167). No caso Rertugal e das ilhas Atlanticas, entre
1700 e 1760, cerca de 600 mil deixaram sua tert@ Ban direcdo as minas de ouro nas
Gerais(STRAFORINI, 2007)

Caio Prado Jr. (1978) apresenta os trés caminhosigais que foram criados em
direcdo a Minas Geraitlm por Sdo Paulo, um pelo Rio de Janeiro e outta Bahia A fim

de tentar solucionar o problema de abastecimentegido mineradora, a Coroa deu ordens

% Esta freguesia faz parte atualmente do municigiliteréi (RJ).
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expressas aos habitantes para que alimentos fosswrados nas proximidades com as
minas e inclusive ao longo do trecho dos camintui®a era possivel encontrar rocas de
alimentos, nas quais se podia encontrar pousos gsaraajantes e tropeiros descansarem
(LENHARO, 1979; FONSECA, 2011).

A via que saia de Sdo Paulo, chamada de Caminhal @er Sertdo, tinha que
ultrapassar ou a Serra do Mar ou a Serra da Mama&uA primeira rota partia de portos
litoraneos como Rio de Janeiro, Angra dos ReisratP®& a partir dai se espraiavam pela
capitania de S&o Paulo até alcancar o rio das ¥Vejhda segunda saia da vila de Sao Paulo,
seguia pelo vale do rio Paraiba e na altura dedBogueta dobrava a oeste, atravessando a
Mantiqueira, rumo a Sabarabucu (STRAFORINI, 2007).

A rota que saia do Rio de Janeiro, na verdadéapdot Porto da Estrela, conhecido
também como “porto das Caixas”, seguia por ondeoj IPetropolis e a partir dai
acompanhava o vale do Piabanha, depois pelo corBaciba, até que enfim chegava ao seu
destino, em cerca de 40 dias. O caminho descritdCam Prado Jr. refere-se ao Caminho
Novo de Garcia Rodrigues (1700), entretanto tambhéwia o Caminho Velho de Paraty
saindo do Rio de Janeiro. A partir do relato dausdg viagem realizada pelo governador

Artur de Sa e Menezes, transcrevemos abaixo una gaipercurso desse caminho.

Menos de 30 dias, marchando de sol a sol, podegacles que partem da
cidade do Rio de Janeiro as Minas Gerais. Poréias raezes sucede
puderem seguir essa marcha, por ser o caminho &sasro que o dos
paulistas. De Parati até Taubaté. De Taubaté atéafionhangaba. De
Pindamonhangaba a Guaratingueta. De Guaratingsetécas de Garcia
Rodrigues. Destas rogas ao Ribeirdo e do Ribaidin,oito dias mais de sol
a sol, chegaram ao Rio das Velhas. (...) vierarastéag nesse caminho nao
mais que quarenta e trés dias (ANTONIL, 1982, 184)

No caso da Bahia, partindo do Reconcavo, essaegaias 0 curso do rio Paraguagu,
passa para o rio de Conta, que ao se bifurcaramied®is trechos: um ramo procura o S&o
Francisco e a partir de seu afluente- o rio daka&lalcanca as minas do centro da capitania;
0 outro seguia um trajeto mais curto, prossegupelas margens do rio Verde Grande. Em
virtude da ocupacédo do sertdo das capitanias dea,B&®ernambuco e Maranh&o pela
pecuaria, inumeras rotas foram abertas ligandoooginquos currais as cidades na faixa
litordnea. Entretanto, a rota mais utilizada edrtgmte era a que seguia o curso do rio S&o
Francisco, pois de acordo com Straforini (20073a@sta conseguia unir a0 mesmo tempo o
porto, 0s currais e as minas. Era seguindo o payaleste rio que as boiadas do “sertdo de

dentro” da Bahia chegavam até a crescente poputigs@erais Segundo Holanda (1989)
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de 100 a 300 cabecas de gado percorriam o sentdapastecer os mercados do litoral. A
partir do relato de Antonil sobre a criacdo de amnma Bahia e em Pernambuco, fica clara a
importancia econémica que esta assumiu nos setiées,como a importancia dos cursos

d’agua na ligacdo dos currais com as cidades dad&ale Olinda.

E porque as fazendas e os currais de gado se sitndenh& largueza de
campo e 4gua sempre manante dos rios ou lagoasspars currais da parte
da Bahia estdo postos na borda do rio de Sdo Bcancna do rio das

Velhas, na do rio das Ras, rio Verde, rio ParamiricmJacuipe, rio Ipojuca,

rio Inhambupe, rio Itapicuru, rio Real e rio Semyp de outros rios, em 0s
guais, por meio de informacdo tomada de variosogueeram este sertéo,
estdo atualmente mais de quinhentos currais e bérda aquém do rio Sao
Francisco, cento e seis. Os rios de Pernambucopgugrem junto de si

pastos competentes, estdo povoados com o gadedf.q rio Cabacos, rio

Séao Miguel, as duas Alagoas com o rio do Porto @;alvda Paraiba, o dos
Cariris, 0 do Acu, o Apodi, o de Jaguaribe, o daanPas, o Paje, o Jacaré,
o Canindé, o de Parnaiba, o das Pedras, os dosr@mma o Piaui. Os

currais dessa parte ha de passar de oitocenjd®NTONIL, 1982, p. 199).

Diante da politica de restricdo da Coroa quantoGarainhos do Ourg, a Bahia s6
poderia comercializar gado com as areas mineradérdetanto, mesmo com os esfor¢os da
Coroa, o contrabando era uma pratica de dificitrota e a Bahia continuou enviando uma
série de mercadorias para@eraise recebendo desta o ouro (ZEMELLA, 1990), usadospe
baianos no trafico de escravos com a Costa da Maporcéo atlantica da Africa.

De acordo com Brown (1986) a viagem da Bahia aMiaas durava cerca de 20 dias,
enquanto que do Rio de Janeiro cerca de 30 diabotana primeira fosse mais facil, por
conta das condi¢des de relevo, hidrografia e vegeta partir de 1702 a rota da Bahia ficou
oficialmente restrita ao envio de gado; o ourod®ta mais necessario para a sobrevivéncia
das populacbes das areas mineradoras, deveria gedos caminhos oriundos do Rio de
Janeiro.

A rota de S&o Paulo até Cuiaba, mais conhecida a@otaodasMonc¢destinha um
percurso estimado em 3.500 quildmetros e com darde&quatro a cinco meses (MAURO,
1975). O regime de aguas dos rios determinava i@adi@dade das Moncgdes, pois elas
partiam na época de cheia dos rios, 0 que ocantia enarco e junho. As embarcacgdes que
formavam essas expedi¢cdes comportavam até 300aarid mercadorias, principalmente
alimentos, sal e produtos de luxo (HOLANDA, 1989n Cuiaba (MT) e Vila Bela (GO) so

havia ouro e alguns animais. Todo o necessario @a@brevivéncia da populacdo chegava

% Em 1701, o Conselho Ultramarino aconselhou oueirgstringisse os caminhos que levam as minas, poi
gquanto mais forem os caminhos, mais descaminhas&48TRAFORINI, 2007).
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pelas rotas terrestres ou fluviais, oriundas dpgar@as litoraneas, como Rio de Janeiro e S&o
Paulo.

Diante da barreira natural que a Serra do Mar septava isso reforcou a condicéo
interiorana dos paulistas, voltando-se cada ves patia 0s sertdes. Durante o século XVII,
esse grupo orientou grande parte de suas expedigdedPotosi, afinal a prata era a forma
possivel de consolidar uma fortuna no sertdo. Rosteente, a ambigc&do da Coroa portuguesa
pelo ouro resultou em uma maior concessdo de padeste grupo, como a tutela do
apresamento dos indios. Neste caso, 0 que seridtider desde que as entradas ao sertao,
fossem para encontrar ouro. Se antes 0s paulistas@nsiderados réus perdidos nas selvas
da col6nia, passaram a ser vistos como parceieds na expansao da soberania da Coroa
(CALDEIRA, 2006).

As Moncdespartiam do porto de Araritaguaba (atual cidad€’deo Feliz/SP) e dai
seguiam os trechos fluviais do rio Tieté, rio Gefidarand), rio Pardo, rio Sanguessuga, com
uma travessia por terra pelo Varadouro de Camajaecio Camapud, rio Coxim, rio Taquari,
para entdo alcancar o rio Paraguai, o rio Porrf8és Lourenco) e rio Cuiaba (BRAZIL e
DANIEL, 2008). Segundo Abreu (1963) os paulistasbdavaram o sertdo da col6nia atraves
de trilhas abertas por indigenas ou através deguasre riachos, pois ao encontrar um curso
d’agua que Ihes servissem, eles improvisavam caligeisas e faceis de varar os saltos.
Abreu reconheceu a primazia econbmica da cidad®idode Janeiro diante das outras
capitanias, porém esse papel foi em grande patétado das atividades empreendidas pelos
paulistas no sertdo em busca de indios e de n@&issos. A descoberta das minas de
Paranaguda, Parnaiba e Sabarabucu foi atribuidpaatistas, que prestaram grande servico a
sua majestade, ao proporcionar a Coroa a exploracéndmica do tdo esperado metal

precioso no Brasil- o ouro.

O Rio de Janeiro rpspera verdadeiramente s6 depois que os paulistas
rasgaram a cintura de matas ambientes, contra laogueariocas nao se
animaram, foi escolhida para a corte e residém@aim decidiu-se a seu
favor a questdo da primazia que as outras trésigBRernambuco e S&o
Paulo) com muito mais razdo podiam reclamar” (ABREB63, p. 294 e
295).

Para atualizar a prancha com os caminhos sertauisthorada por Holanda em 1945,
no livro “Monc¢des, Brazil e Daniel, dispondo das ferramentas dospgecessamento,
reproduziram essa rota a partir de informacgfes masisas e atualizadas sobre o longo

caminho percorrido pelos paulistas até Cuidlba@p@a 1).
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No mapa abaixo podemos ver o tracado da rota dagdés, que ao partir de Porto
Feliz, seguia os cursos fluviais dos rios Tietéxi@o Taquari e Cuiaba. Outra via de
circulacdo, ndo tdo famosa quanto a de cima, esronho terrestre que ligava Sédo Paulo a
Goias. Diante do longo tempo de viagem das Mongi¥epaulistas resolveram ampliar a rede
de circulacdo em direcdo a Mato Grosso e Goida.rBt alternativa a das Monc¢des partia da
vila de Sdo Paulo, passava por Jundiai, Mogi dopgdapelos arraiais de Bonfim, Meia Ponte
(atual Pirendpolis) e Corrego do Jaguara, até cheyda Boa (atual Goias Velho) (BUENO,
2009). Porém, antes da exploracdo do ouro do Beasib abastecimento das minas, os
paulistas tinham como norte para sua acumulac@apital a prata de Potosi. Para alcancar o
Peru, eles deviam descer o rio Tieté, atravesgdr @ divisor do Parana-Paraguai e depois
embarcar novamente para subir o rio Paraguai. Begpeste ponto, eles deviam cruzar o
chaco até Santa Cruz de la Sierra (CALDEIRA, 20P@ytindo do litoral do Brasil também
era possivel chegar até Potosi. As rotas que sidBananéia e Santos seguiam por terra até
Assuncdo; ja por Santa Catarina seguia-se de laa#cBuenos Aires e depois por terra até

Cordoba (Argentina).
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Mapa 1. Mapa da rota das Mongbes e das bandeirasessestas, atualizada pelo
geoprocessamento, a partir da prancha de SérgiolBnda- 1945

whE" w5 w4 whl wED" g wig” wid
ROTAS SERTAN|ETASE
[Atualizacde da prancha apresentada em Moncdes — Sérgio Huargue de Holanda, 1945)
y oAy S e '
i )
{ Y I 5 WATC: GROeesl i
| Na f&.. P, X + s - }—|— | e .
e Pk o wagin 1
- I.';."ﬁg, LY o i M
TN )l Gelda ey
il [¥in Bse) H
s O (.
0 -_.{’g-' s s ‘1 —  Rota ordindria daz mongdes
"3; - £ ___ Caminhos dos bondeiros seizcentistos
L { / para o Rio Porogua
gy + = 4
I AL ,lf/"’ \%( e Estrado terrestre olfovés de Geids
“‘\.'.-—.’-- 2 g
\(" ‘1‘!}"_}-, — [Divizaz terrestras
BoUiv fll;' - S .;"?u N RFEy S Cursos d'dguo
i 7 2 o ’
Corambsd i )
(M buguersy b'“cv'.":' MBI GERMS - "t% L
. S + +
[, [ ::% i E +
{ o 5 2
) il - Mo Gronde, LN 3
o Ly I -
l"- . chuL'.l
i e,
2 MATD GROSSO 3 o ( b ™
]’ D SLL | NG i\ ] -_‘3_-_\“::.:‘1 " A,
f Y S L A S, | e +5 = + i
£ A N o e, Tl - L -
! R ’ adh - s
i — 2 7 bz - = 2
e s N N B (o
PRRAILAI B i g Pincicobg 1 N
o = e B e N s B
o . N i 85 e i (‘,n.u-'
\ % Rl P -—..L? d?‘—\- i |
| Ry, Tl TR A n
+ %}‘n‘“ﬂ G +.r T
"l‘ ‘ﬁ—%-t"ﬁ,muw :-‘—'-wh L B
Créditos: "
o o 800 0O &80.0 160.0 240.0 3200 km
: " ( T, ) e
Frof, Br. Omar Dariel § PSa i xib’ St ,/ L e
DEA/GPOO/UFKS f o 2 Eannly LETRU.
h : Proj. Policbnico/SADGS
2004 / i i+ i Mer. Central 51 W
+ i . 1 4
woe® was" wid” waz' whie s wag wad?

Fonte: BRAZIL e DANIEL, 2008.

Cabe salientar que o sistema de circulagéo tezrdiivial e marinho que se instalou

na coldnia, especialmente ao longo dos séculos ¥XNIII, foi essencial para a posse, 0
dominio, fixacdo e prolongamento do poder régicAn#rica lusa, especialmente para as
areas mineradoras (STRAFORINI, 2007). Percebe-Bramente, que esse sistema de
circulacdo contribuiu para ampliar o comércio enfigtintos locais na colbénia e no ultramar,
em especial no trafico de escravos com a Africa eantrabando da prata de Potosi. Desse
modo, nota-se que este vasto e diversificado coméncdo se opunha, mas se
complementava. Parte dos produtos das varias dotasare lusitanctinha por destino final

0S circuitos comerciais internos a col6nia. Aléms degmentos relacionados a agro-
exportacao, parte das mercadorias importadas atandiémanda das populagdes situadas nos

confins da col6nia, a exemplo do banqueiro de seaitd Caldeira, consumidor de tecidos
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indianos, 0s quais eram pagos com ouro e pratare€hd abaixo ilustra as distintas
possibilidades de conexao entre as redes comeegi@itentes no ambito do Império luso: “A
ligacdo entre navios e carretas, de um lado, eessrprata e farinha de outro, solidificava a
complementacéo entre economia local e comércionatenal, acelerando a prosperidade do
eixo comercial de via terrestre entre o porto egao mineradora” (CALDEIRA, 2006, p.
100).

Por sua vez, o capital mercantil portugués exig@smapidez na circulacao entre o
litoral e o sertdo, especificamente para a exp@otap ouro para a metropole. Verificou-se,
entretanto, que a rapidez demandada por Portugahgou diversos obstaculos na colénia. O
tempo de circulagdo no Brasil ainda estava presoimperativos da natureza, caso dos
Caminhos Reais do Ouro. Seu percurso precisavdadrgerras e montanhas, rios
encachoeirados e densas formacgdes vegetais. Helsaeiea epopéia representava o sistema
de circulagédo no Brasil. Mesmo tendo de enfrermtaa série de obstaculos do quadro fisico,
as rotas que partiam de S&o Paulo, Minas Gerais deRJaneiro, com uma duragdo minima
de 25 dias, conseguiram ampliar a circulacdo eelgdes comerciais entre o litoral e o
sertao.

Quanto a mineracdo, vimos que esta atividade repi@s a criacdo de centros de
abastecimento e um mercado consumidor nas viladades nas$serais cuja demanda era
atendida, principalmente, pelas relagbes comerca@m a atual regido Centro-Sul
(ZEMELLA, 1990), parcialmente influenciadas pelaslems régias sobre quais capitanias
tinham permissdo para abastecer as areas minesadddravés da demanda do mercado
interno, as estancidse charqueadas do sul da colénia apresentaram ehotspansao,
decorrendo disso a inser¢cdo de Rio Grande no wr@dondmico da colbnia a partir do
século XVIII, mediante o envio de gado paraGesais A interiorizacdo do povoamento, o
adensamento populacional, a formacdo das redes rcamge a especializacdo e a
diversificagcdo da producéo, também foram fendmepuescaracterizaram o mercado colonial

da América espanhola. E o que se depreende daypassiaixo:

As estradas e o comércio expandiram-se rapidameentgedida que se
desenvolveram novos circuitos econdmicos, energigela mineracao.
Roupas, vinho e ferro da Espanha; escravos dasAB&das e especiarias do
Oriente fluiam para as cidades mineiras (...). A mag& também
estimulou o desenvolvimento interno: o cultivo déag no Bjio e em
Michoacéan, a producao de vinho na costa peruara@hile, a criacdo de

% Segundo Caio Prado Jr. (1978) as estancias possefaa de 100 léguas (3600%msendo que cada légua
suporta de 1.500 a 2.000 cabecas de gado, densidadsuperior a encontrada para as fazendas déaiiie
gado no Nordeste e em Minas Gerais. As charqudadasiam couro, carne, sebo, chifres e crina.
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gado bovino e de mulas nas provincias do Rio d&Péxteis no Quito; e
em toda parte transportes e o trabalho especiali@AKEWELL, 1990, p.
102).

A euforia causada pela atividade mineradora irise®eir a partir da reducao da
producao aurifera apos 1760. A exportacdo de cestardécada foi de 2,5 milhdes de libras,
ja em 1780 de apenas 1 milhdo (FURTADO, 1989). Essse econbmica” foi precedida
pelo terremoto que afetou Lisboa em 1755, o queug@m custo altissimo para a sua
reconstrugdo. Por conseguinte, isso exigia de gldamia na América um grande esfor¢o no
envio de ouro para a metropole (ALDEN, 1990), gesta época ja dava claros sinais de seu
esgotamento. Ao lado do encolhimento da producéifesa, Minas Gerais apresentou um
crescimento da agricultura e da pecuaria mercardisexportadoras (FRAGOSO, 1998).
Contudo, como a agricultura de subsisténcia erta i®Bmo um setor assessoOrio, nao
desfrutando datatusde razdo de ser da economia colonial, assumidepfsitation para
Celso Furtado (1989im cenario de crise havia se conformado nestaacait

Entretanto, pesquisas recentes refutam a idéiae sobra crise geral apds essa
decadéncia, contradizendo afirmacdes como a darfelatf de que com a decadéncia da
atividade aurifera, nenhuma outra a conseguiu stgslaEm especial, o sul de Minas Gerais
tornou-se um grande centro produtor da agropecguzmmao foi o caso da Comarca do Rio das
Mortes. No levantamento de Chaves (2602obre a exportacdo e importacédo das quatro
principais comarcas mineiras, a do Rio das Morteis & que mais se destacou na
movimentacdo de mercadorias com o Rio de Janeg@qri@cipais produtos enviados para a
Corte eram tecidos em algodéo, toucinho, queijaabaco. No registro da Mantiqueira,
passaram em 1802, 761 porcos rumo ao Rio de Jaeerd81l1 esse numero saltou para
1.632 cabecas. Entre 1818 e 1819, os porcos egpsria eram 30 mil (MENDES, 2008).
Séo Jodo del-Rei aparecia no inicio do século Xtxh@ importante area produtora de
alimentos, com realizacéo de feiras semanais esadda de quatro tropas regulares por ano
para o Rio de Janeiro.

Em relagdo ao crescimento demogréfico da capitdaidinas Gerais, verificamos
que entre 1776 e 1821, sua populacdo cresceu @er6@%. Ja a populacdo da Comarca do
Rio das Mortes, passou de 82 mil pessoas para A1l&muanto que o total de escravos
passou de 21% para 35% (FRAGOSO, 1998). Em outiasrps, esses dados ilustram o
desempenho da economia de Minas Gerais e com@iglaudde ter como eixo norteador de

37 A autora analisou uma série de importacéo e exp@otdas Comarcas de Ouro Preto, Rio das VelhasiaRi
Mortes e Serro Frio em relacao a cidade do Riadeid para o ano de 1815.
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sua economia a mineragcao, passando a direcionacsum@mia para a producdo de géneros
de subsisténcia.

Ao percorrer a capitania de Minas Gerais por vidtd 820, o artista aleméo Rugendas
nos apresenta um relato que ilustra esse cenagoedeimento e expansao. Este movimento
de “renascimento” da capitania adquiria uma dimensdda vez mais intra-colonial e
contribuia para enfraquecer as tradicionais visdése a economia colonial, cujas limitaces

dificultavam seu entendimento a partir dos pequenodutores, comerciantes e artesaos.

Embora haja ouro nas proximidades de S&o Joaccidade possua uma
fundicdo, e seja residéncia dos empregados dasséte deve seu bem
estar e seus 8.000 habitantes principalmente aérc@mrde outros produtos,
comércio mantido pela passagem das tropas doanterisobretudo das
cidades de Favinha e Tamandua; essa passagenpae tembém assegura a
exportacdo para o litoral. (...) as plantacfes d&gmenos vales proximos
fornecem grande quantidade de frutas, legumes,omilla de pisang.
Produzem também tabaco, aclUcar e um pouco de Ijpasso que as
montanhas mais afastadas, e as pastagens, abasteventado de Sdo Jodo
de gado, porcos, carne-seca e toicinho. Dai estgssasdo levados para o
Rio de Janeiro, S40 Paulo e outros lugares da,cwsiie as tropas trazem,
na volta, mercadorias da Europa: sal, vinho e @ZBUGENDAS, 1979, p.
68).

Depreende-se da passagem acima a importancia asspebd porto do Rio de Janeiro
nas trocas comerciais com Minas Gerais. Isso $etieehos contratos das mercadorias que
saiam do Rio e seguiam pelos Caminhos Novo e V&lagundo Sampaio (2003) a partir de
1727, o contrato dos caminhos do Rio de Janeira aaMinas foi de 25 arrobas, enquanto
gue o da Bahia foi de 20,5 arrobas. Embora, o abatrdo fosse uma atividade muito comum
nos Caminhos do Ouro e a sua nao-discriminacadonéss, represente uma barreira para a
compreensao da situacdo, 0s numeros acima ilustincenario no qual mesmo néo
existindo uma primazia da cidade do Rio nos camdtatemos que aos poucos a cidade do
Rio de Janeiro vai sobrepujando a de Salvador guori@ncia dentro do sistema mercantil.

O crescente papel assumido pela cidade do Riomgrdacomo um dos principais
articuladores do espaco econémico intra-colonidepser melhor compreendido a partir dos
dados sobre a saida de embarcacdes do porto gmRi@s principais localidades envolvidas
no comércio maritimo com a cidade em meados ddasédill ( Tabela 1)*. Pela analise

% Os dados sobre as fiancas de embarcacdes forantdeos por Juca Sampaio (2003). Essas fiancaaraass
a ser exigidas a partir de 1720, para todos o®eapie saissem do porto do Rio de Janeiro. Sedbautpaio,
somente sobreviveram informacdes para o curtogerde 1724 a 1730, assim, o autor fez o levantanpara
1.519 fiancas. Entretanto, em certos casos ndgdsesivel contabilizar o registro ou porque ele vesta
incompleto ou porque estava ilegivel. Dessa formaumero total de fiancas apresentados pelo adtor n
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dessas interacdes é possivel estabelecer um paratalos dados do comércio de cabotagem
para o inicio do século XIX, coletados nos Codicks EmbarcagBes. Desta forma,
observamos as tendéncias na circulacdo de meraadmiire os principais portos do Brasil
colonial e a permanéncia das areas “especializadasfornecimento de géneros para o

mercado interno e externo, como Campos e Rio Grande

Tabela 1: Nimero de viagens iniciadas no Rio deitarpor local de destino (1724-17%0)

Locais NUmero
Cabo Frio 73
Campos 212
Sul Fluminense 462
Espirito Santo 40
Litoral Paulista 151
Bahia 130
Pernambuco 79
Nordeste 21
Sul do Brasil 44
Portugal 58
Ilhas Atlanticas 53

Fonte: AN, Cddice 157, Fiangas de Embarcacdeso/3apudSAMPAIO,2003, p. 152.

Com relacao as trocas comerciais com a metropsitia,néo deve ser entendida como
a razdo de ser da atividade mercantil carioca. &deslda tabela acima apontam para certa
reducao da hegemonia metropolitana nas trocas c@isecom o Rio de Janeiro e a ascensao
de novos espacgos econdmicos na colonia, que igaaoigsolidar como principais parceiros
comerciais da cidade, caso de Campos, Paraty €fitde. O avantajado comércio realizado
com essas localidades era superior ao estabelemd@ metropole, situacdo que perdurou ao
longo do século XIX.

Em relagdo ao Nordeste, excluindo Bahia e Pernempbencontramos certa
dificuldade para analisar o comportamento do eda®embarcacdes, pois segundo Sampaio
(2003) ha um desconhecimento do que era transamowcam essas areas e em que
proporgdes. Essa parte da colonia sempre margiagdes comerciais mais expressivas com
Portugal. No caso do Para, o arroz e o cacau emiad®s para o Maranhdo, para dai
seguirem para os mercados europeus. Além dissondegPrado e Luizetto (1980), as

equivale ao total real de saidas de embarcac¢dpsrtindo Rio de Janeiro, neste sentido, esses adesn ser
vistos como um quadro geral das rela¢cdes do porfial com outras localidades.

% Nota da tabela A denominacdo “Nordeste” foi empregada por Samgab03) para englobar todas as
capitanias e lugares dessa vasta area, excluaivia B Pernambuco; o “Sul Fluminense” representatya/ou
Angra dos Reis; e “Litoral Paulista” compreendengeaparte das saidas para o porto de Santos.
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condi¢cdes de navegacdo nas proximidades destamrgapi ndo eram muito favoraveis,
dificultando ligagbes mais intensas e frequentes gotros centros de cabotagem na colbnia.

Por outro lado, as capitanias da Bahia e Pernandmieproximam das transacdes que
o Rio mantinha com sua hinterlandia “mais proximadmo Cabo Frio e Campos. Essas
capitanias representavam quase 15% dos destinosndzercagfes saidas do porto do Rio.
Pernambuco redistribuia alguns produtos vindosattu@al e o fluxo de cativos entre essas
duas capitanias, tinha como destino as areas mdoras A regularidade era uma marca das
relacbes comerciais entre Pernambuco e Rio de rdaneéo sendo completamente
influenciadas pelas saidas das frotas para Port8gaMPAIO, 2003).

As navegagOes entre o Rio de Janeiro e a Bahiado@s principais espacos
econdmicos da coldnia, merecem maior atencdo. soa{®001) reconhece que “as duas
capitais do Brasil” serviram de ponto de enconteodiferentes rotas do Império luso e
simultaneamente, eram redistribuidoras para os adesc regionais, porém, a partir de
meados do século XVIII, o Rio tinha uma alfandegasmolumosa que a de Salvador e desde
1750 ja era o maior comprador de escravos africanos

Entretanto, essa comparacdo em si ndo é o essersii@ 0 entendimento sobre as
conexdes desenvolvidas no ultramar e a complemeéadti# existente entre essas pracas
comerciais. A Bahia foi de fundamental importanpara o abastecimento da capitania
fluminense e para a manutencédo do trafico negrlioogque tange a producdo de géneros de
subsisténcia, localidades como Caravelas, Rio Re&8ao Matheus eram as principais
responsaveis pelo envio de farinha, milho e fei@am relacdo ao trafico negreiro, no século
XVIII, as principais moedas de troca usadas nacAfdram o tabaco e tazendas de negro
obtidas pelos negociantes “cariocas” na Bahia. Cémm observou Sampaio (2003), o
grande numero de saidas do porto do Rio se justditambém porque esses negociantes iam

buscar nas terras baianas mercadorias necess@@as gbastecimento das minas.

O tabaco que se tira da Cachoeira da Bahia, efrafpsesias anexas, fora o
que se lavra pelas mais partes do sertdo dela mgip&eel Rei, Cotinguiba,
Rio Real, Inhambupe, Montegordo e Torres, (...) vaagamdo carretes e
fretes para a cidade da Bahia até se meter em uan@répria alfandega,
aonde se despacham para Lisboa (ANTONIL, 19827p.15

No caso da capitania do Rio de Janeiro, nota-seint®asa articulagdo entre o porto
do Rio e as localidades de Campos e o Sul Flumenesn destaque para a vila de Paraty.
Grande parte do abastecimento da cidade do Ricawerd provinha de sua capitania, a

exemplo das freguesias de Angra dos Reis, Itabdaaijtinga, lguacu, Parati e Santissima
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Trindade, com destaque para a producdo de farRH4QB, 1913); Itaborai e Inhomirim,
pela producdo de milho, sendo que o segundo em fGi9%sponsavel pela metade da
colheita de milho da capitania (FRIDMAN, 2009); Gaos, Itaborai e Mangaratiba, com
producdo anual acima de 8 mil alqueires de fel@BIGB, 1913). Lavradio relata que em
1778, o porto das Caixas possuia 14 barcos comnmrarios que seriam enviados ao Rio de
Janeiro e o porto da Estrela possuia 17 embarcaéss aguas dos rios Meriti, Sarapui,
Iguacu, Mage, Pilar e Inhomirim, a producéo agecdb reconcavo chegava ao Rio de
Janeiro, o que segundo Lamego (1964) contribuila paraparecimento das “vilas de
comércio”, como Pilar, Jacutinga, Estrela e Poes @aixas. Por sua vez, o Rio de Janeiro
enviava para essas freguesias produtos oriundosietoado ultramarino como escravos,
ferro, vinho, sal, biscoito e lou¢cas (PRADO e LUTZED, 1980).

Além do envio dos géneros alimenticios, algumasalidades costeiras foram
polarizadas pela cidade do Rio e se “especialiZzaranenvio de madeiras, lenha e tabuado,
como: Santo Antonio de Sa, Macaé e Rio de Sao (BABRAL, 2012). Em 1778, as
freguesias de Desterro do Itambi, Santo Antoni@de Santissima Trindade e Guapimirim
enviaram para a cidade do Rio 70 barcos com cad@dcom lenha, 150 com madeira de
falqueijo e 1.500 duzias de tabuados (RIHGB, 19D8nte do crescimento populacional
provocado pelo resultado da instalacdo da corteidade, a demanda por madeira era
crescente, especialmente nos setores de constuggorma de imoveis (BROWN, 1986).
Como muitos portos do reconcavo eram de particsila@us donos agiam como negociantes
comprando e revendendo a madeira dos cortadorass loa cidade do Rio, contudo tais
negociantes nao podem ser comparados aos de @gragsoeuja escala de atuacdo era a
trans-oceanica e com negdécios mais diversificados termos geograficos e setoriais
(RIHGB, 1913).

O grande numero de embarcacfes que saiam do Rendeo para o Sul fluminense
pode ser explicado pela posi¢cdo da vila de Paratgmrada para os sertbes auriferos, em
especial a partir do trajeto do Caminho Velho datyaEm relato de 1729, frei Agostinho de

Santa Maria descreve as rotas que passavam paorilassa

Parati é o porto de mar aonde acode a gente de éoglas vilas do sertéo,
como S&o Guaratinguetd, Pindamonhangaba, Tauldatéaeei. Todas estas
vilas da serra acima descem ao porto daquela vilasaar 0 necessario,
como € o sal, o azeite e o vinho, e tudo mais. Agqacem os moradores das
Minas do ouro com ele a fazer negocio, e por agoés muitos dos que
vao do Rio de Janeiro para as mesmas minas. (SADIFZ03, p. 159).
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Mesmo com a abertura do Caminho Novo de GarciaiQoes, o Caminho Velho
ainda era bastante utilizado. A partir de Paratynascadorias vindas de outras partes da
colonia ou do Império luso, alcancavam os sert@edeaos. A grande riqueza da colonia
naquele momento - 0 ouro- deveria por ordem régss3r pelo seu porto e dai seguir para o
porto do Rio de Janeiro.

Em relacdo a Campos, essa freguesia foi inicialnentipada visando a criacdo de
gado para abastecer o Rio de Janeiro. O gado iadb @m pequenas propriedades e vivia
solto. A noticia da prosperidade de Campos se lespa muitos foram para la tentar a sorte
naguelas terras tdo extensas que Campos chegouelzasedo de “Capitania”’. Os religiosos
demonstraram certa habilidade para serem grandendeiros e homens de negdcios,
tornando-se 0s maiores proprietarios de terrasediéa. Entretanto, segundo Chrysostomo
(2006) dois fatores explicam a reducéo da criagigadlo em Campos. Em primeiro lugar, a
concorréncia com Minas Gerais no negocio do gagopassou a abastecer o Rio de Janeiro
e, em segundo, a promulgacéo de um decreto detardoro recolhimento de todo gado solto
na regido para a Real Fazenda de Santa Cru?.(Rd)final do século XVIII, se assistiu ao
aumento da producdo canavieira, fazendo com qugansles rebanhos fossem reduzidos e
ligados a vida dos engenhos. O crescimento da péodde acucar em Campos, segundo
Brown (1986) também estava relacionado a valorzalg acicar no mercado externo. A
partir dessa reorientagcédo da producao, o abastetwrde carne da cidade do Rio de Janeiro,
anteriormente realizado por Campos, passou a isemfiediante importacées da Comarca do
Rio das Mortes e de Rio Grande.

Em 1779, Campos possuia 52% dos 323 engenhos da@gléscravos da capitania do
Rio de Janeiro (RIHGB, 1913). Segundo Florentin®9{7) sua producdo agucareira entre
1750 e 1777 cresceu 235%, assumindstatus de principal area agro-exportadora da
capitania do Rio de Janeiro. Esse comportamenstralla complementaridade entre o Rio e
Campos, afinal, as unidades produtoras de acuean grande consumidoras de escravos e,
por conseguinte, de alimentos e tudo mais necegsara sustentar@antation A reiteracdo

4O fazenda possuia um total de 10 léguas (seis dgprimento e quatro de largura), que se estendia de
Guaratiba até a Serra dos Matacaes, em Vassouasdésparte das terras era utilizada para a crideggado
vacum, cuja producéo destinava-se ao abastecidartmade do Rio de Janeiro. Em razdo de sua édenda
quantidade de currais, a fazenda era aproveitaolaéta para abrigar o gado vindo de outras capitgu@ies ser
abatido ou leiloado. Em 1759 esta prospera fazpadsou a administracdo do governo portugués. Ressla
partir de entdo, um nitido declinio de suas funcGesn a vinda da familia Real para o Brasil, tosaatm dos
locais prediletos de D. Jodo VI, mas, ainda assomtinua sua caminhada rumo a decadéncia produtiva
agropastoril (TAVARES, 2011).
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da agroexportacdo gerou formas de producao ligaalabastecimento interno e incrementou
as conexodes entre as capitanias do Brasil.

O comércio do Rio de Janeiro com o Espirito Sardade propor¢cdes modestas. Esta
capitania enviava ao Rio, principalmente, acucanza milho e farinha. Embora, o Espirito
Santo importasse mercadorias do Reino, o abastetwm#as frotas ndo era algo téo
significativo (PRADO e LUIZETTO, 1980; SAMPAIO, 281

Em relacdo ao Sul do Brasil, Sampaio (2003) ndeaifspa a que parte especifica da
colonia se refere ao usar o termo. Somente recergwe importancia no abastecimento das
frotas para Portugal, mas ndo apresenta uma d@scopre as relagdes entre o Rio de Janeiro
e 0s portos da porcao meridional da colonia. Hefasmacdes do Cddice de Embarcacoes, a
elevada participacdo dessa regido no comeércio cétionppode ser resultado das relacdes
comerciais com Laguna, Paranagua, Porto Alegre,Fgaacisco do Sul, e, sobretudo, com
Rio Grande. Sumacas e lanchas eram as embarcag@&empregadas nessas rotas e grande
parte do carregamento destinado ao porto do Ricstitoia-se por couro e géneros
alimenticios, como arroz, trigo, milho e carne-seca

Por fim, o litoral paulista, em conjunto com BakigPernambuco, apresentou certa
importancia na movimentacdo das embarcacdes. @eré@% das embarcacfes que saiam do
porto do Rio de Janeiro dirigiam-se para o0 porto Skntos, no litoral paulista. As
embarcacdes eram carregadas principalmente poaragieixe, feijdo e farinha. Desde o
inicio do século XVIII, Santos aparece como um pdniportante de ligacdo entre o Rio e
Minas. No escoamento da producéo aurifera das meraso Rio, 0s registros e as casas de
fundicdo de Paraty e Santos eram 0s mais procuridess registros controlavam a entrada e
saida de mercadorias, gado, pessoas, informagii@® econstituindo-se em verdadeiros nés
da intricada trama de poder que envolvia a admagidb colonial, especialmente no que se
refere ao controle e circulacdo da producao aar(f@fRAFRORINI, 2007).

De acordo com Brown (1986), no século XIX, era@pgdo acucareira do chamado
“quadrilatero do acucar’- Mogi-Guagu, Jundiai, ®atma e Piracicaba -rasponsavel pelas
intensas e frequentes ligacdes entre Rio de Jaaedantos. Este em 1822 recebeu 33% dos
escravos oriundos do Rio, os quais seriam apralastaprincipalmente pelas lavouras de
cana-de-agucar. A exportacdo de agucar por Sameogrescente, pois em 1797 foram
114.000 arrobas; em 1818 cerca de 290.000; em fb8a4 400.000; e em 1826 um total de
600.000 arrobas (KUZNESOF, 1986 apud FRAGOSO, 19883%a expansdo, claramente
favorecia a manutencdo do comércio intra-colorafihal a demanda por alimentos para

abastecer a agro-exportacdo acompanhava o cresgidesse segmento em Santos.
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Para Sampaio (2003) o ouro ativava uma série deittis mercantis que passavam
pela cidade do Rio de Janeiro, transformando-a mecipal rota do ouro. Diversas
embarcacOes de toda a Ameérica portuguesa convepgieana cidade e dai por via, maritima
ou terrestre, as mercadorias eram enviadas parasMaerais, Sado Paulo, Rio Grande, e
portos préximos a cidade do Rio, como Estrela, Magégra dos Reis, Paraty. Esse pujante
comércio interno articulava diferentes espacgos @woicos da colbnia, em especial os
situados na porcdo Centro-sul da América lusa. @ dei Janeiro a partir do século XVIII
tornou-se um importante articulador dos fluxos camaés que percorriam distintas partes do
Brasil, e que anterior a esse periodo eram inindagis.

Tudo isso nos permite afirmar que a cabotagempongol do periodo colonial, ao
transportar géneros de subsisténcia, escravosutoodie luxo europeus ou produtos para
exportacdo, contribuiu para incrementar as int@scéstabelecidas entre as principais
capitanias do Brasil, como Rio de Janeiro, Bahia, ®ande do Sul e Pernambuco. Com
efeito, o desenvolvimento e a extensao dessas dedabastecimento pelo territério colonial
reforcaram a polarizacdo que alguns portos exerocasnredes de abastecimento regionais,
principalmente os de Rio de Janeiro e Salvador gpgsuiam grande movimentacao de
embarcacOes em seus RecOncavos e pela influénei@xpriciam sobre diversos locais da

coldnia.
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4.2 OS CODICES DE EMBARCACOES E AS REDES DE ABASECIMENTO, 1799-
1822

A fim de compreender a logica envolvida na conf@@eada rede de abastecimento, a
partir dos fluxos entre os portos do Brasil colgn@denamos os mesmos a partir da
quantidade de embarcac¢des que no intervalo de 12®+inham o porto do Rio de Janeiro
como destino. A partir desses valores, classificaa®localidades (portos) que participavam
do comeércio de cabotagem em portos principais mgsecundarios. No mesmo cartograma,
apresentamos a origem dos principais géneros dlicie que chegavam ao porto do Rio
(Cartograma 1).

A “especializacdo” das areas produtoras demonstraua potencialidade e a
complexidade das conexdes entre os locais. Nesses,ca distancia era um fator que
paulatinamente ia perdendo sentido, pois frenterdaddda por alimentos, novos espacos
teriam que integrar a rede de comércio de cabotageaetomando as palavras de Raffestin
(1980), percebemos que a complexidade das inteyaggjgaciais que percorrem as redes,
pode ser relacionada com as acdes desencadeadiagages mais ou menos longinquos. No
caso do Império luso, as rotas ultramarinas, que d Ocidente ao Oriente, eram as
responsaveis por estreitar os lacos entre as esl@e Portugal e ampliar as condi¢des de
circulacdo de mercadorias.

Com relacdo a hierarquia entre as localidadesyrdetamos como secundarios 0s
locais com um fluxo de embarcacdes pouco expressivante o recorte temporal aqui
adotado. Neste sentido, podemos citar Laguna, igjtd€abo Frio e Caravelas. Ao
contabilizar o total de embarcacdes oriundas de Calb com destino para o Rio de Janeiro,
entre 1799-1822, obtemos 216; para Laguna essefoalde 112; para Vitoria foi de 92; e
por fim S&o Francisco do Sul com apenas 48 emb@@sagNos anos selecionados para a
construcdo dos cartogramas (1793, 1799, 1802, ¥1B19), o total de embarcacdes
enviadas de Paraty, Campos e Rio Grande foi d@ec#samente, 250, 358 e 340
embarcacoes.

No intervalo de 23 anos, o numero de embarcac@@sdars de Laguna, Vitoria, Cabo
Frio, Caravelas e Sao Francisco do Sul, foi bastamferior ao nimero proveniente de
Campos, Paraty e Rio Grande em apenas cinco assss Hados ilustram a intensidade e a
frequéncia das interacdes que o Rio de Janeiroimhaho ambito da circulacdo dos géneros

alimenticios com os locais indicados. Neste sentida a questdo: que fatores estavam
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envolvidos na construgéo dessas relagbes comergisstinham o Rio de Janeiro como o
principal entreposto dessa rede de abastecimento?

Podemos atribuir a posicdo secundaria assumidas petotos em destaque no
cartograma 1, aos tipos de produtos oriundos de hsnigrlandia. Diante da reduzida
valorizacéo de sua produgcdo no mercado externa egmba da ampla oferta de géneros de
subsisténcia no mercado interno, como milho, arfi@@o e farinha na colbnia, esses eram
destinados ao consumo diario da populacéo. A cidadeio de Janeiro conseguia obter tais
produtos a partir da producédo agricola da propaigitania, a exemplo das freguesias de
Itaborai, Itaguai, Magé, Paraty e Cabo Frio. Ptwrodado, géneros valorizados como moeda
de troca, no caso do trafico de escravos, ou parder a demanda das populacdes da
Europa, tinham uma area de producdo mais limifadasa forma, a “especializacdo” de areas
produtoras, como Campos, Paraty, Santos e Rio &raeéntuava as conexdes com 0 porto
do Rio de Janeiro. Entretanto, cabe ressaltar gueaais acima reforcavam a articulagéo
entre os longinquos pontos do territério, afinasalrenavam a producao das localidades no
seu entorno e o sistema de circulacéo terrestievialfcriado para assegurar tais conexodes,
contribuia para uma aproximacao entre o litorakertéo.

O cartograma abaixo é uma primeira aproximacdo osnmdados de cabotagem
catalogados dos Codices de Embarcagfes, e pdds deonhecemos que grande parte do
comércio estabelecido pelo Rio de Janeiro, no dmeea$peito aos produtos de consumo
diario, dava-se com as freguesias de sua capitanieetanto, de acordo com Pumain e Saint-
Julien (2010), as relacdes com locais distantes t§dicas nas redes de produtos
“especializados”, caso da producédo de portos como@Rande, que ultrapassava a escala
intra-colonial, atendendo também a demanda exteamag a da Europa, EUA e Cuba.
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Cartograma 1: Localiza¢éo dos principais portos envolvidoscomércio de cabotagem com
o porto do Rio de Janeiro: classificacdo dos poltmsaneos e a “especializacdo” das areas
produtoras. Fonte: AGCRJ
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A fim de entender a dimensdo espacial da rede dstebmento, ou seja, sua
natureza, extensdo, direcdo e légica de organizgpdmeiro analisamos os dados de
comércio de cabotagem e a entrada de embarcacfiEaasxa colénia no porto do Rio de
Janeiro, que irdo oferecer um panorama da circolldedmercadorias no Brasil oitocentista.
Em um segundo momento, para compreender as paridades desta rede e seus
desdobramentos na colGnia, os cartogramas elalson@oelucidar as questdes propostas na
pesquisa sobre as conexdes estabelecidas entoeab di 0 sertdo e as vias de circulacao que
davam suporte a essas interacoes.

O Gréfico 4 refere-se ao numero total de embarcacdes que emegear porto do Rio
de Janeiro, entre 1799 e 1822, a partir dos dan®€ddices de Embarca¢fes. Podemos notar
que entre 1802 e 1808 ha um decréscimo na quaetdiacembarcacdes, tendo no ano de
1808 o movimento mais fraco do recorte temporataatiy com apenas 62 registros. Infere-se
gue diante do periodo turbulento vivido em Portymgal conta das invasdes napolebnicas, as
transacfes comerciais na colénia tenham sido afetaBntretanto, apdés 1813 h& um
movimento crescente no porto do Rio, apresentaedoignas oscilagcbes na quantidade de
embarcacdes, porém com uma média de 305 embar(zgdes

O periodo da crise mundial que vai de 1815 a 18&6,foi acompanhado pelo Brasil
colonial. Segundo Fragoso (1998), entre 1799 e,ldH feceitas das exportacdes cairam 18%
ao ano, porém no mesmo intervalo o desembarquéidanas no Brasil cresceu a uma taxa
de 5% ao ano, e a producéo de alimentos, comowhardarinha (dois componentes basicos
da dieta dos escravos), cresceu a uma taxa de 4%e Esses dados indicam uma
dinamizacdo da producédo interna que abastecia cadercolonial, entre o final do século
XVIII e inicio do XIX. O aumento da demanda porresos estimulou a agricultura do fumo
e de cana-de-acucar, respectivamente da Bahidréodde Janeiro. Mesmo em uma época de
reducdo da agro-exportacdo, os setores ligados excado interno apresentaram taxas
positivas, evidenciando a capacidade de acumula&g@hbgena existente na economia

colonial.
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Gréfico 4: Movimento de entrada de embarca¢beqdeis dos portos litoraneos do Brasil

colonial no porto do Rio de Janeiro, 1799-1822

Movimento de entrada de embarcac¢des no porto do
Rio de Janeiro, 1799-1822

Fonte: Codice de Embarcacdes- AGCRJ

Para uma analise mais apurada do setor de ingaorteemos Quadro 6 e oGrafico
5, que apresentam o quantitativo de embarcacdesdasutio exterior com destino ao porto
do Rio de Janeiro entre 1791 e 1822.

A partir da andlise do quadro 6, percebemos quioprEnios portugueses mantinham
relagcbes mais estreitas e frequentes com o Ricadeird, destacando-se Angola, com 68
embarcacdes e a prépria metropole com um total3de Bor ser uma navegacao trans-
oceanica e com uma grande quantidade de cargmlzreacdes mais empregadas eram o
bergantim e a galera. De Portugal para o Rio, éstagmm azeite, presunto, vinho, bacalhau,
tecidos, lougas. Por outro lado, a cidade envigéaéros do paiz”, como agucar, aguardente,
café e couro; ja para a Africa as embarcacdes geaaraen aguardente, aclcar e fazendas

Secas.
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Quadro 6: Origem e o numero de embarcac¢des osutal@xterior que atracaram no porto do Rio de

Janeiro em 1791, 1793 e 1799:

Quantidade de Quantidade de Quantidade de
embarcacdes no embarcacBes no embarcacBes no
Origem porto do RJ-1791 porto do RJ- 1793 porto do RJ- 1799
Estrangeira
Inglaterra * * 8
Suécia * * 1
Dinamarca * * 2
Espanha * * 16
Império Portugués
Lisboa 22 14 33
Porto 15 13 16
Figueira 1 4 3
Viana * 1 3
Faial 2 2 2
llha de S&do Miguel 1 1 *
Angola 6 12 10
Benguela 10 18 12
Total: 57 65 106

Fonte: RIHGB, 1965, jan/mar, vol. 266, p.227-226nte: RIHGB, 1965, jan/mar, vol. 266, p.298-
301; Fonte: RIHGB, 1965, abril/jun, vol. 267, p.24314.

Segundo o levantamento feito nas Noticias Maritinpasa 1813 e 1819, 47 e 50
embarcagdes partiram do Rio com destino a Portegdlt e 64 com destino a Africa, em
especial para Cabinda e Benguela. Desde meada@sdio XVIlI, o Rio de Janeiro mantinha
um estreito comeércio com 0s portos angolanos,qaisa de 70% dos escravos que chegavam
ao Rio eram oriundos de Angola (ALDEN, 1990). Rasgculo XIX, essa regido permaneceu
como a principal abastecedora de cativos, poig dmd5 e 1830, de oito em cada dez navios
negreiros aportados no porto do Rio, eram de orig@myo-angolana (FLORENTINO, 1997).

Com a abertura dos portos em 1808, marcando odiexdlusivismo metropolitano e
o “Tratado de Comércio, Navegacdo e Amizade” (18&6)abelecido com a Inglaterra, a
presenca inglesa em nossa economia era crescent@aze O Brasil representava um mercado
importante, porém era uma fonte secundaria das rtagi@ies britAnicas. O desequilibrio
comercial era uma marca desta relacdo. Segundo tegado, as mercadorias inglesas
pagariam uma taxa de 15% para entrar na colon@s @rodutos portugueses pagariam uma

taxa de 16%. Mesmo quando essas tarifas foramadas| os produtos portugueses nao
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conseguiam competir em preco e variedade com asadwmias inglesas. Em 1812 a
Inglaterra exportou para o Brasil 2 milhbes deakkbre importou menos de 700 mil
(RICUPERO, 2011).

Diante deste quadro, a Coroa adotava medidas moigas para oferecer aos
negociantes portugueses uma chance de competirencado inter-colonial e para tentar
manter certo privilégio deles no comércio com aaAdifrica, Portugal e no Brasil, com o
comércio interno. As principais medidas, adotadasn tais propoésitos pelo governo
portugués foram: (1) a navegacdo nacional devesrarsalizada somente por navios
brasileiros e portugueses-1811; (2) a proibicadcainércio de cabotagem pelos estrangeiros-
1814; (3) a proibicdo do comércio nos portos desBpelas embarcacdes estrangeiras- 1816
(Fonte: Colecdo de Leis do Brasil (1808-1822) afjRdADO e LUIZETTO, 1980;
FRAGOSO, 2002).

As entradas oriundas do Rio da Prata tornaram-$& ¢pastantes, a partir de 1808,
em especial as de Buenos Airgsrdfico 5). Entretanto, um olhar mais cuidadoso é
necessario para se analisar os movimentos de amteaembarcacdes provenientes de Buenos
Aires e Montevidéu.

No inicio do século XIX, a porcao sul da América denario de diversos conflitos,
travados entre as Coroas de Portugal e da Esp@énhate da indefinicdo dos limites
fronteiricos, desde meados do século XVII, as Corli®ricas estavam envolvidas em
conflitos territoriais. Com a fundacdo da Colbnia Sacramento (1679), os portugueses
procuravam retomar o rentavel comércio com o P&, tinha sido interrompido pela
Restauracdo Portuguesa (1640). A Colbnia do Saatanmea entdo um ponto estratégico
situado perto de Buenos Aires, um dos principaigopode saida da prata castelhana.
Sacramento também deveria funcionar como baseae ppra que as tradicionais relacdes
comerciais com as provincias do dominio espantssleim retomadas pelos comerciantes da
cidade do Rio de Janeiro (MELLO, 2012).

Na perspectiva dos espanhdis, essa fundacdo temaun obstaculo para as suas
estratégias de expansdo pela margem direito dodaioPrata. Desde a fundacdo de
Sacramento, as relacdes diplomaticas entre Portugapanha ficaram cada vez mais tensas.
A partir de 1750, diversos tratados, que procuravesolver as disputas territoriais, foram
assinados entre as Coroas, como o Tratado de §&&0) e Santo lldefonso (1777)Esses

“l Segundo o Tratado de Madri (1750) aos portugues®aria entregar a Coldnia do Sacramento aos espanhé
em troca do reconhecimento da legitimidade de sgagsobre o Rio Grande, ao qual foram anexad@stas
MissBes. Estabelecia ainda a retirada dos jesmitdes indios daquele territério. Com o Tratado dat®
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tratados continuamente alteravam as delimitacOemteiricas, ficando a situagéo

aparentemente mais amena a partir de 1828, codependéncia uruguaia.

Grafico 5: NUumero de navios procedentes da regiddodda Prata que atracaram no porto do
Rio de Janeiro, 1799-1822

Navios procedentes de Buenos Aires e Montevidéu que
entraram no porto do Rio de Janeiro, 1799-1822

) N Lo} o) QA O N )
) Q Q Q Q Q N "

B Emb. Buenos Aires O Emb. Montevideo

Fonte: SANTOS, C.MO Rio de Janeiro e a Conjuntura Atlantjga 192-193, 1993.

O reduzido numero de embarcagfes que entraramrtmdmRio no inicio do século
XIX pode ser explicado pela conjuntura politicatdesgidao. Em primeiro lugar, pela guerra
travada entre Portugal e Espanha em 1801 pelootentte Sete Povos das Missoes.
Posteriormente, com a invasao de Buenos Aires pefhsses, em 1806 e 1807. A partir de
1810, no contexto da guerra de independéncia ded3ukires, vemos que ha uma queda em
suas exportacdes, por conta do bloqueio que astesabspanhdis impuseram aos portos de
Buenos Aires e Montevidéu nos anos de 1812 e 18E2 (O, 2012). De 1811 a 1812, as
tropas luso-brasileiras invadiram da Banda Orie(a#thal Uruguai). No inicio de 1817,
tomaram Montevidéu, sendo a Provincia Cisplatitabesecida em 1821 (OSORIO, 2007).

Como consequéncias dessa constante situacao da gessa por¢cdo meridional da

Ameérica, podemos citar os bloqueios navais, a sggfio de gado para alimentar as tropas, 0

lldefonso (1777), os territérios da llha de Santda@ina (atual Floriandpolis) ocupados pelos esfiand as
terras do que hoje é o Rio Grande do Sul seriaroldeos a Portugal. Em troca, a Espanha teria d¢rolenda
Colbnia do Sacramento e dos Sete Povos das Missdes.
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alistamento militar dos trabalhadores rurais, aumeto preco dos principais meios de
producéo e a desestabilizacido da economia (OSGRET; ALADREN, 2012).

Por outro lado, essa queda da exportacao platahpa favorecendo os produtores do
Rio Grande. Seu porto passou a centralizar as &qgi@s ndo apenas para as capitanias do
Brasil, como também, a partir de 1809 para Cubtivebimportadora da carne salgada rio-
grandense. Em muitos casos, a exportacao platineafsferida para o porto do Rio Grande,
contribuindo para dinamizar a economia local. Perdo com Prado Jr. (1978) no inicio do
século XIX, Rio Grande, por terra, exportava deD@@.a 15.000 animais por ano, porém
segundo o autor é dificil apurar quantos sdo niatdessa capitania e quantos tem origem na
regido do Prata.

Por mais que Lishoa e Madrid desejassem, entredegniios na Ameérica ndo havia
uma nitida demarcacéo, afinal por suas fronteiemsgvam bens e suditos. Segundo Osorio
(2007) boa parte do atual Rio Grande do Sul formawaontinuumcom a Banda Oriental
(atual Uruguai), caracterizado por uma baixa dex@dlemografica, se comparado a outras
regides da Ameérica e uma forma de organizacdo e$pda producdo muito similar:
pequenas propriedades dedicadas simultaneameaggcaltura e a pecuaria ao redor dos
escassos nucleos urbanos. A permeabilidade daifrmtessa por¢do da América permitia
uma grande circulacao de pessoas e mercadoriae,@oontrabando de gado; a desercéo dos
exércitos por falta de pagamento dos soldos; eieessdo de datas de terras, afinal o objetivo
era o de “avancar pelos campos”, apropriar-se astee demarcar soberanias. Ambos os
Impérios executavam politicas visando atrair essgulacdo para seus territorios,
independentemente de sua origem.

No “Noticias Maritimas” encontramos referentes al3l8e 1819, 96 e 103
embarcacdes com destino a Montevidéu e Buenos ,Ajpesntidades bem superiores a
encontrada para a propria metrépole, como vimosriantnente. O Rio de Janeiro enviava
para estes lugares: fumo, aclcar, aguardentesfriifio e “pimentas e fazendas da india”;
enquanto importava carne, trigo e couro. Como jardamos desde o século XVII o
contrabando de escravos entre o Brasil e o Rioradi@ Bra algo muito substancial. Embora,
este comércio estivesse concentrado nas maos dosraiantes portugueses, a partir de
meados do século XVIII, foram os negociantes “ca@®d que passaram a controlar o envio
de cativos da Africa para Buenos Aires e Montevid&m a autorizagdo dada pela Espanha
em 1795 para o livre comércio com outras colérvaBrasil reforcava sua posicdo como o
principal parceiro comercial dos dominios espanhias América (SOCOLOW, 1975).
Segundo Borucki (2009) entre 1777 e 1812, cerc@Odeil escravos foram enviados para o
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rio da Prata, sendo que desse total 44% era pevenios portos africanos e 53% do Brasil.
O monopolio dos negociantes “cariocas” era entdaved, pois desse total oriundo do Brasil,

47% dos escravos eram provenientes do Rio de daee?5% da Bahia. Segundo Santos
(1993), entre 1783 e 1822, o Rio de Janeiro emangipal parceiro econdmico da regido do

Prata. A segunda mercadoria mais importante no monéntre o Rio e a regido platina, foi o

tabaco, embora o centro da produgéo no Brasil fassapitania da Bahia. Como parte do
tabaco e dos escravos contrabandeados para oeRtetaa pelo Rio Grande, essa atividade
reforcou sua posicdo ao sul da colénia da Amétisa lcomo um importante entreposto
comercial.

A fim de responder as elucidac¢des feitamnessa pesquisa, cruzamos os dados sobre a
origem das embarcacdes que chegaram ao porto daeRitaneiro e seu quantitativo. A
construcdo dos cartogramas levou em considerachs gi@ovenientes da Revista do Instituto
Histérico Geografico Brasileiro (RIHGB)e dos Codices de Embarcaces-AGCRJ.

Para completar as informag¢des do finalsdoulo XVIII, uma edicdo do RIHGB
apresenta o quantitativo, a origem e os produszsdins por embarcacdes que aportavam no
porto do Rio de Janeiro. Assim, temos dados paemos de 1791, 1793 e 1799. J&4 a escolha
por 1802 é justificada por ser uma data anterioneégada da familia Real e a abertura dos
portos; o ano de 1813 pode nos apresentar umantorgupds-abertura dos portos; por
altimo, 1819 é um dos anos finais de nosso levaiéon o0 que ira permitir avaliar a

evolucdo do comércio de cabotage®aitogramas 2, 3, 4, 5 e B°.

2 Para isso consultamos a edicdo da RIHGB vol. @68rjarco, paginas 227-229 e 298-301.

43 Embora o registro das fontes consultadas indiqamp®s, sua importacdo e exportacdo eram realizadas
prioritariamente por meio do porto de Sao Joao aaaB(RJ). Diante das limitacdes do programa ugada a
elaboracao dos cartogramas (ARCGIS), néo foi peksacar os fluxos de S&o Jodo da Barra pelo ocean
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Cartograma 2: Quantidade de embarcacdes que aportaram nogmRo de Janeiro e sua

respectiva origem, 1791. Fonte: RIHGB, 1965, v6b 2
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Cartograma 3: Quantidade de embarcac¢des que aportaram nogmRo de Janeiro e sua
respectiva origem, 1793. Fonte: RIHGB- 1965, v6b 2
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Cartograma 4: Quantidade de embarcacbes que aportaram no port®io de Janeiro e sua
respectiva origem, 1802. Fonte: Cédice de Embaesaé®CRJ
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Cartograma 5: Quantidade de embarca¢cdes que aportaram no gofio de Janeiro e sua

respectiva origem, 1813. Fonte: Cddice de Embaesaé&GCRJ
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Cartograma 6: Quantidade de embarcacbes que aportaram no port®io de Janeiro e sua

respectiva origem, 1819. Fonte: Cddice de Embaesaé&CRJ
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Pela interpretacdo dos cartogramas, a atual re@&uro-Sul- cujo nucleo mais
dindmico era a cidade do Rio de Janeiro- clarameatdestacava nas relagbes comerciais
estabelecidas com outras capitanias do Brasil.dddRiJaneiro mantinha relacées comerciais
mais intensas e frequientes como as “capitaniagide’pcomo as cidades dos atuais estados
do Rio Grande do Sul e Sao Paulo. Por outro laddesacdo com as capitanias do atual
Nordeste era pouco freqliente no comércio de cabmtag

Observando os cartogramas € certo que algumast@ag@&uanto as interacdes entre
0s portos podem ser notadas. Os cartogramas de €29D3 tém em comum a elevada
participacdo de Rio Grande, Campos e Paraty, guaram uma média de 80 embarcacgdes
para o Rio de Janeiro nos anos acima. O Rio derdaagarece como o centro da rede de
abastecimento de géneros alimenticios na coléma, especial na redistribuicdo das
mercadorias para as vilas e cidades da atual r&gatro-Sul. Essa afirmacdo nos remete a
classificagdo de Johnson (1970) sobre as cidadesamupdem a rede dendritica: “Os bens
destinados a exportacdo e uma variedade de progatas populacdo urbana, séo cultivados
em um ‘hear rural market, sdo processados nas cidades estratégicas esc&goiem para as
cidades portuarias” (JOHNSON, 1970, p.85).

Ao tratar sobre o efeito da distancia, Corréa (J¥Pumain e Saint-Julien (2010)
reconhecem que as interacdes espaciais sao infidasem grande medida pela distancia, de
forma que a medida que ela aumenta, as interagpasiais sdo menos intensas e frequentes.
Contudo ao nos defrontar com os cartogramas agaragbemos como um porto distante,
como o de Rio Grande, possuia uma expressiva conex@ a cidade-porto do Rio de
Janeiro, logo, devemos relativizar o papel da dcstd Entre 1799 e 1822, a exportacao de
charque do Rio Grande para o Rio de Janeiro crezt@¥w (FRAGOSO e FLORENTINO,
1993). O Rio também servia como usrarepot-citydo comércio atlantico para os couros do
Rio Grande que seriam re-exportados para Nova Bogton, Filadélfia e Europa. No inicio
do século XIX, cerca de 90% do couro era enviada paRio de Janeiro e o restante para
Bahia e Pernambuco (OSORIO, 2007). Recordemos guaetia da autorizacdo do principe
regente para o livre comércio, em 1808, isso faxareenormemente o Rio Grande, pois
marcou o inicio do contato direto com Londres,déléa e Cuba.

Uma mercadoria fundamental que estreitava os lagtbe o Rio de Janeiro e 0 Rio
Grande do Sul eram os negros africanos. Entre 18922-cerca de 17.000 escravos chegaram
nesta capitania, sendo que 16.000 foram enviaddRial@le Janeiro e o restante da Bahia
(BROWN, 1986). Com a expansao das estancias eudwigs do Rio Grande, a demanda

por negros aumentava. De acordo com Aladrén (2a1@)erra de 1801 abriu duas novas
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frentes de expansao (no extremo sul e nas Misgqims) 0s produtores rio-grandenses,
permitindo-lhes incorporar terras e rebanhos de,gadjue de fato estimulou a expansao das
estancias e charqueadas.

Na passagem para o seculo XIX, o Rio Grande passeu‘especializar’ em produtos
voltados para o abastecimento do mercado intraa@d]acrescendo a importancia de alguns
géneros, como o charque, trigo, farinha de figBegundo Fragoso (1998) em 1802, esses
trés produtos representavam de 70 a 95% do towxkplertacées. Nessa época o Rio Grande
fazia comércio com varios lugares da América Poitsg, como Maranhéo, Para, Alagoas,
Espirito Santo, Caravelas, Cananéia, Campos, &attaina e Santos. Embora o comércio
com esses lugares fosse de propor¢cdes modestasdiesle a abrangéncia geografica das
trocas estabelecidas por Rio Grande com outrasspdé colonia, além de apontar para uma
dinamizacao do mercado interno.

Ao percorrer a capitania do Rio Grande por voltd 8@8, Mawe ficou admirado com
a proporcdo do comércio realizado com outras paidesolénia, mesmo com as condi¢gdes

adversas de entrada em seu porto, por conta da pooftindidade e o mar sempre violento.

(...) mantém grande intercambio com todos os oytos®s do Brasil, por
meio de brigues e pequenos navios que nado deslowamde dez pés de
agua. [...] As produg¢fes acima [charque, sebo eofcas principais do Rio
Grande, ocupam, talvez, centenas de navios casteatguns dos quais
fazem duas ou trés viagens por ano, carregandodaguardente, acucar,
tabaco, algodao, arroz, mandioca, doces, etc. (MAWSES, p. 212, 213).

Entretanto, os cartogramas retratam uma queda wvio ele embarcacdes de Rio
Grande para o Rio de Janeiro. Isso pode ter simvopado pela situacdo de guerra em que se
encontrava a porcdo meridional da América. Entr2018 1821, viajantes mencionavam a
falta de gado nos campos do Rio Grande, pois gnaade havia sido consumida pelas tropas
portuguesas, ou espanholas, ou levados como bDtante da escassez, entre 1790-1810 e
1815-1825 o preco do gado elevou-se 114% (OSORIO7)2 Outro produto afetado pela
situacéo de guerra foi o0 trigo, que em conjunto @ofarrugem que atacara os trigais desde
1814, contribuiram para o seu declinio no inicio sézulo XIX. Em 1814, Rio Grande
exportou cerca de 300 mil alqueires de trigo, niar@n, a partir dai a producdo teve uma

queda abrupta, exportando apenas, cerca de 1@0qudires em 1818.

40 trigo era um produto valorizado pelas elitesonialis, pois essas consideravam a farinha de meadio
alimento dos escravos e dos mais pobres. Com cirresto da producdo no Rio Grande do Sul, a pdetir
1780, Portugal reduziu o envio de trigo para o BBrafinal jA ndo era mais necessario sua impodtalgiltalia,
Paises Baixos e Inglaterra (ALDEN, 1990).
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Pumain e Saint-Julien (2010) reconhecem que a iedéigacédo produtiva contribui
para individualizar determinado lugar (ou unidadpagial), bem como para incrementar as
interaces espaciais entre ele e 0s outros espaedsuscam complementaridade. . Em outras
palavras: “Uma nocao de especializacéo esta agso@ialéia de interdependéncia funcional,
divisdo espacial da producédo e do trabalho. Paa @tividade, a localizagé&o particular nos
remete a uma atratividade diferencial dos lugaP&dMAIN e SAINT-JULIEN, 2010, p. 60 e
61).” As condi¢cdes do quadro natural dessa porga®rasil colonial contribuiram para a
individualizacéo do Rio Grande e arredores. Segirrddo Jr. (1978) o sucesso do plantio de
culturas européias no Rio Grande do Sul ocorreurptar-se de uma area de relevo suave,
chuvas regulares, solos férteis e vegetacao rastpie serve de forragem para o gado. Como
a industria do charque se localizava entre osR@stae Sao Gongalo, nas proximidades dos
grandes centros criatérios e do porto do Rio Grasaie producéo e comercializagao tiveram
grande éxito nessa porgéo da colonia.

Paraty se destacou como importante porto dianteollone de produtos que enviava
para o Rio de Janeiro, pois segundo Brown (1986&pade era responsavel por enviar os
géneros oriundos de Cunha, Guaratingueta e doesMlimhs. Como vimos na parte anterior,
desde o final do século XVII, Paraty era um impagponto de penetracdo em direcdo aos
sertdes auriferos (ABREU, 1963), o que lhe garamita centralidade em relacdo aos portos
gue lhe circundavam, como os de Angra dos Reisratiaaba.

Ao norte da capitania do Rio de Janeiro, a agra#apao acucareira de Campos era
uma grande consumidora de géneros de subsistémas em grande parte da cidade do Rio
de Janeiro, Rio Grande, sul da Bahia e EspiritidcS&m 1824, 16 embarcacgdes oriundas de
Guarapari, Benevente e Itapemirim chegaram ao Ridatheiro, j& para Campos, foram 31
embarcacdes (BROWN, 1986). Em 1811, uma estrad@aabeartir de Minas Gerais, iria
abastecer diretamente Campos com o gado minei@npesse caminho possuia ramificacoes
para Natividade, Santo Antonio, Pombos e Itabapd@WINTIERE, 1951; PRADO JR,
1978).

Segundo Chrysostomo (2006), a partir do sucessart&de-acucar, ao longo dos rios
que cortavam Campos, surgiram diversos portos apuie Lancha, da Banca, da Cadeia, da
Fragata. O rio Paraiba do Sul era a principal adstrfluvial” dessa capitania, assumindo
importante fungdo econdmica e social ndo apenaSanpos, como em toda a capitania do
Rio de Janeiro. A importancia do sistema fluviadsielocalidade foi muito bem destacada por
Lamego (1964). A disputa pela posse da terra, menvion que desde o século XVII foi

realizado a partir dos esforgcos da conquista dedgsaextensdes de gleba, esteve associada a
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criacao de portos e ancoradouros, cujo intuitdaeiitar a comunicagdo com o exterior, mas
também com o espaco intra-colonial através dos ftagoas e canais. Mesmo com a
implantacéo de estradas de ferro em Campos, aargilia do Sul continuou a ser a principal
via de escoamento de mercadorias. Somente a g@avitiicio do século XX, sua participacao
comeca a declinar em detrimento da via férrea.

Diante de sua vital importancia econdmica paracaipcia fluminense, em 1832, o
controle sobre Campos e Sdo Jodo da Barra foi eemdp, visto que estavam sobre a
jurisdicdo do Espirito Santo. Campos era consiadecadno o local ideal para abrigar a sede
da capital da provincia do Rio de Janeiro, muitofentdo do seu papel de abastecedor e
comprador de inUumeros géneros provenientes de esdadalizadas em seu entorno, como
Carangola, Sao Fidélis, Carapebus; do Rio de &aneide Minas Gerais e Espirito Santo
(CHRYSOSTOMO, 2006; GOUVEA, 2008).

Os portos de Itaguai e Guaratiba apresentam unzidedfluxo de embarca¢des com o
porto do Rio, entretanto isso ndo reduz sua impoiddno abastecimento da cidade. Itaguai,
por exemplo, era um importante fornecedor de amoz,conjunto com Paranagua (PR) e
Vitoria (ES). Aléem disso, Itaguai também exportavgroducdo de localidades proximas,
como Marapictr.

Apés analisarmos o comportamento da entrada de reagiies no porto do Rio,
julgamos ser necessario fazer o mesmo para adaielmbarcacdes, pois, assim, teremos uma
visdo mais ampla das interacdes entre as divemggisacias, identificando as principais
l6gicas envolvidas na construcéo das redes deegirasinto. Com este objetivo, geaficos
6, 7 e 8,podem ser analisados conjuntamente e seus dadgsenmgem consolidar alguns
apontamentos ja desenvolvidos ao longo do presexiaiho.

> Atual municipio de Queimados. Fonte: IBGE.
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Gréfico 6: Quantidade de saida de cargas do porRi@de Janeiro- inicio século XIX

Saida de Cargas do porto do Rio de Janeiro
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Fonte: Fragoso, J.Homens de Grossa Aventyuma 110-111, 1998.

Gréfico 7: Numero de embarcagdes que sairam do gorRio de Janeiro, 1819 e 1820
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Fonte: FREYCINET, L.C. 1825, p. 248-250 apud PRA®OUIZETTO, 1980, p. 190.
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Gréfico 8: Numero de embarcagdes que aportaranomo go Rio de Janeiro, 1819 e 1820

Entrada de embarcacdes no porto do Rio de Janeiro
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Fonte: FREYCINET, L.C. 1825, p. 248-250 apud PRA®OUIZETTO, 1980, p. 190.

Desde meados do século XVIII, Campos, Paraty, Rian@ e Santos, eram 0s
principais entrepostos comerciais da por¢do meradido Brasil colonial e o Rio de Janeiro
representava o locus articulador desse espaco momm@&m expansdo. Vale lembrar que a
cidade do Rio era o polo dinamizador do comérciocdbotagem realizado no Brasil.
Entretanto, ndo podemos reduzir a producéo e alag® de mercadorias apenas a faixa
litordnea e aos locais acima citados, afinal edtesavam a producéo de sua hinterlandia e a
enviavam para o porto do Rio de Janeiro, a pastijwhl as mercadorias seriam redistribuidas
no mercado interno ou enviadas para o ultramarcdso da capitania do Rio de Janeiro, com
a expansao da lavoura cafeeira, antes do advestemavias, alguns portos eram procurados
pelos cafeicultores do Vale do Paraiba para est@aproducéo. Parte do café de Resende e
Barra Mansa seguia para Angra dos Reis; de S&o N@dicos, Resende e Pirai para
Mangaratiba; de Bananal e S&o Jodo do Barreiro Ranaty; a producéo de Pati do Alferes
seguia para o porto da Estrela (QUINTIERE, 19513. gortos citados tiveram grande
importancia na articulacdo da cidade do Rio deidamem seu Recbncavo, afinal diante da
producdo de suas freguesias rurais, parte do abastdo da cidade era garantida; além
disso, no auge da mineragéo, os portos de ParddyEstrela eram as principais formas de

conexdao da cidade do Rio de Janeiro com os sextiideros.
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Com efeito, as conexdes estabelecidas por esses pamto na esfera interna como na
externa @ América lusa eram essenciais para a agaplidas relacdes comerciais do Rio de
Janeiro com a sua hinterlandia, bem como paranmamtar as possibilidades de atuacdo de
seus negociantes de grosso-trato.

Como Bahia e Pernambuco tinham suas préprias fodmastencdo de cativos, isso
de certa forma reduziu as possibilidades de comezém o0 Rio de Janeiro, ao contrario de
Campos e Rio Grande que importavam de forma regdaravos do Rio de Janeiro. O
comércio com as “capitanias de cima” ndo era tgwessivo, com excecdo da Bahia e
Pernambuco. Maranhéo, Ceara e Para ou faziam condéetamente com Portugal ou com a
Bahia, que ao norte, era o principal entrepostoecor@ da coldnia, fungcdo que na atual
regido Centro-sul era desempenhada pelo Rio da@dane

Constatamos também o abastecimento da agroexpmn@ganercado interno, pois
como aplantationn&o era uma autarquia, ela era abastecida dememas pela agricultura
de subsisténcia. Nas regides agroexportadoras m@dsa Bahia e Pernambuco, de um quarto
a dois tercos das entradas de embarcacbes eradBorp@m produtos coloniais, como:
aguardente, farinha, milho, feijao, carne. Pormiado, Rio Grande do Sul e Santa Catarina,
gue basicamente tinham unidades agricolas voltpdes abastecer o mercado interno, a
entrada das naus com alimentos nao chegava a 28t (FRAGOSO, 1998).

Por fim, de acordo com Wehling e Wehling (1994)omércio no Brasil no século
XVIII era constituido por trés planos: (1) atlaoti¢2) inter-regional e (3) local, ja para Prado
Jr (1978) o mesmo estava estruturado a partir&edetores: (1) marinha, (2) minas e (3)
sertdo. A partir dessas classificagbes percebewseegsas porcdes do espaco econdmico da
colénia possuiam funcdes e areas produtoras beniddef, tendo em alguns casos producdes
“especializadas”. Entretanto o isolamento ndo ema oaracteristica desses setores, afinal, as
conexdes estabelecidas eram responsaveis pelaidatdim e diversificacdo da producéo do
mercado interno. Os dados sobre o comércio de agdiot nos mostra como a circulacao de
géneros alimenticios no periodo em tela era coaplsgto que a mesma se espraiava pelos
sertdes do Brasil, suprindo-os ndo apenas com mamafios e escravos do setor “marinha”,
mas também, com alimentos destinados ao abastdoimias cidades que nasceram a partir
da mineracdo e que posteriormente, passaram aeedasutros nucleos urbanos (PRADO
JUNIOR, 1978).

Concordamos com Brown (1986) ao afirmar que a éniandia interior” do Rio de
Janeiro era constituida pelos seguintes locaistara@ de Minas Gerais, Mato Grosso, sul da

capitania de Goias e o interior das capitaniasadeP&ulo e Rio Grande do Sul.
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Entretanto, qual seria o sentido de interior tomaela autora?

Encontrar o Brasil nos seus limites internos nazuleg XVI e XVII era
superar um obstdculo que o termo “interior” impunkgaquanto
representagao. (...) o pensamento entre o conhesmendido como o que
estava perto ou na prépria faixa litoranea) e calgsecido (entendido como
0 que estava longe ou no interior). Para Geige@3265), tais conceitos
“ndo se resumem a uma distancia fisica, mas assuamensignificado
politico (STRAFORINI, 2007, p.73).

A comparacéo entre o conhecido e o desconhecittig t litoral como o centro. O
desconhecido era tido como o sertdo cuja fronti#kéa ser conquistada, ou nas palavras de
Moraes (2002, p. 19): “(...) lugares para a expanséura da economia e/ou dominio
politico.” Recordemos que o0 uso da palavra depeddiaposicdo espacial e social do
enunciante. Para os bandeirantes paulistas doosEMil e XVIII, o sertdo eram os atuais
estados de Minas Gerais, Mato Grosso e Goiasidrgsrperigosos, mas dourados (AMADO,
1995). Mesmo com todos os perigos dessa porcaardaida lusa, a ambicéo pelo ouro era
capaz de superar todos os obstaculos encontradosardins da colénia. Através dos
sistemas de circulacéo, que eram os bracos e paortasario Real, o sertdo passou a ser uma
extensdo da cidade e da civilizacdo. Com a decad@acmineracao, esses sertbes auriferos
passaram a integrar a rede de abastecimento, daimcipalmente a populagéo da cidade
do Rio de Janeiro.

Na capitania do Rio de Janeiro também é possivekeper esse mesmo desejo de
conquista e exploracéao. Os atuais municipios dedeerMiguel Pereira, Paracambi, Paty do
Alferes, Paulo de Frontim e Vassouras, eram deraos no século XVIII de “sertdo do
oeste” ou “deserto das montanhas”, entretanto, ap&gculo XIX se tornaram grandes
produtores de café e conforme afirmou Taunay (13244 apud FRIDMAN, 2006, p. 138)
“(...) em cem anos de producéo o café gerou ®&sssmais riquezas que trezentos anos de
acucar”.

Para Mauro (1975) foi através do dinamismo do sedée a faixa litoranea
sobreviveu, guardando suas devidas propor¢destendms duvida de que o sertdo possuia
uma dinamica propria e em certos momentos da Hstiar colénia influenciou o ritmo da
producao agricola do litoral. Como os produtorgadbds ao abastecimento interno da colbnia
estavam disseminados, sobretudo pelas capitanidinds Gerais, Sdo Paulo e Rio Grande
do Sul, eram eles que em grande medida financiagratas do ultramar, através da compra

de escravos africanos, tecidos indianos, miudegaBadtugal. A agricultura voltada para o
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mercado interno, segundo Fragoso (2002) contrilpaia reduzir o déficit das contas
internacionais da colbnia. A organizacao da redeatbetagem ndo pode ser entendida apenas
a partir de manifestacdes locais, logo, as artifida que vilas como Paraty, Campos, Rio
Grande e Santos estabeleceram com outros locarajr@nte contribuiram para a expansao
das redes de abastecimento no territorio colongsra reforcar o papel da cidade do Rio de
Janeiro como umeantrepot-city.

Por fim, vimos que a mineracédo contribuiu bastpai@ a prosperidade econémica da
cidade do Rio de Janeiro, todavia, a partir daalagio da Corte na cidade, foi que esta
assumiu uma posi¢ao central na colénia. Os pap@iog nds de uma rede exercem, ndo sao
apenas como lugares de conexdo, mas também coaredude poder (RAFFESTIN, 1980),
condicdo que ficou mais evidente apés o Rio tdos®do capital do Império portugués. O
Rio de Janeiro ndo era apenas um entreposto dor@omeégional, mas também um no do
comércio atlantico, tanto com a Europa como confracal O relato do oficial da marinha
britanica James Tuckey, que ancorou seu navio o do Rio de Janeiro em 1803, mostra a
intensidade das interacfes espaciais que esse p@mtinha na circulacdo regional de

produtos, bem como no comeércio trans-atlantico.

Cerca de 50 navios, de 300 a 800 toneladas cankmfaela anualmente
daqui para a Europa. Essas embarcacfes sdo, nmr@, construidas no
Brasil, com uma madeira que dizem ser tao resestguinto o carvalho. A
cidade importa roupas de 14, tecidos de algodémmgsdos, produtos
manufaturados diversos, artigos de cutelaria, wnihdodos aqueles bens
indispenséveis a economia doméstica dos europeuson@@rcio com a
Africa emprega 25 navios de 150 a 400 toneladasn@u partem, essas
embarcacgles levam rum, polvora, armas, algodadsegrose quinquilharias;
na volta, trazem escravos, cera e marfim- exporpadberiormente para a
Europa. O milho e o trigo sdo adquiridos no Riordea Cerca de 130
navios, de 50 a 100 toneladas, sdo empregados reEsBErcio e
contrabandeados para as colbnias espanholas (FRAXIDA, p. 277).

Nessa intricada rede de negdcios que se espraipgkbmmare lusitano a cidade do
Rio de Janeiro era a mais opulenta do Brasil calanos negociantes de grosso-trato situados
na cidade trataram rapidamente de se aproveitarvdatgens decorrentes da posicéo

privilegiada do Rio no ambito do Império luso.
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43 “UM RIO CHAMADO ATLANTICO” OS NEGOCIANTES DA P RACA
MERCANTIL DO RIO DE JANEIRO E SUAS CONEXOES NO IMPE RIO LUSO

Para Corréa (1997, p. 108): “(...) cada centroipp# de varias redes geograficas
distintas entre si no que se refere a naturezafldrss, intensidade, freqiiéncia, agentes
sociais envolvidos, entre outros atributos orgamarais, temporais e espaciais (...)". Neste
sentido, consideramos que a centralidade alcangaldacidade do Rio, ap6s meados dos
setecentos, advém de uma intricada rede de relagéesmntis desenvolvidas no ambito do
Império portugués, afinal, a cidade se fortaleciao porto exportador e como entreposto da
distribuicdo interna de mercadorias no Brasil. Bgsriodo em diante,emtrepot citypassou
a centralizar certas funcbes que favoreciam sewlpagmo locus articulador do Brasil
colonial.

Com relacdo as conexdes do Brasil com outros dostoloniais, um dos primeiros
relatos sobre o comércio entre as capitanias deilBrao Prata, data de 1586. Entretanto,
segundo Abreu (2010), embora o relato ndo mencmmitio de Janeiro, foi a partir do
interesses de seus comerciantes e governanteasqecoes comerciais com essa regiao se
estreitaram. Inclusive, uma carta de 1586 agradeaapitdo do Rio de Janeiro, Salvador de
S&?° por ter aberto o primeiro caminho entre estadgd®o Rio da Prata.

Desde o descobrimento de minas de prata em Pa®sipmerciantes do Rio de
Janeiro se aventuraram pelas possessfes espamistdhelecendo vinculos econdmicos com
as cidades da regi&o do Prata. O Rio era o pd@onetdiario do envio de escravos da Africa
para o Prata, pratica que perdurou até o século EiXbora, diversas colbnias espanholas
tenham participado do trafico negreiro, a Américatyguesa foi a maior area receptora de
escravos africanos entre os séculos XVI e XIX. Noiqguo abordado em nosso trabalho,
cerca de 900 mil escravos desembarcaram nos misciportos do Brasil colonial,

especialmente nos do Rio de Janeiro e Salv&aadro 7).

% A familia S& era conhecida pelas suas atividadegifico atlantico de escravos. Salvador de Satiivia
Benevides, foram os principais representantes @tissdade no Brasil colénia (ABREU, 2010).
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Quadro 7: Numero de escravos desembarcados nos portos di, Brare 1799 e 1822.

Sudeste Outros

Ano Amazobnia | Bahia |Pernambuco Brasil Portos
1799-1800 4502 | 17.762 1.622 22.096
1801-1805 16.723| 43.674 21.104 65.673 86
1806-1810 13.614| 52.618 12.253 75.697 1.055
1811-1815 8.077| 56.391 33.525 106.686
1816-1820 12.106| 58.429 41.640 112.811 2.267
1821-1822 3.318| 22.239 14.175 54.442 1.538
Total 58.340 | 251.113 124.319 437.405 4.946
Total:
876.123

Fonte: Slave Trade Database. http://www.slavevayaog/tast/database/search.facAsesso em:
15/07/2011.

Ao desembarcar no litoral o destino desses escrens® mais variado possivel. A
importacdo de negros atendia as especificidade®grtoas das capitanias, sendo empregada
de acordo com a demanda de suas principais atesd&tb caso de Salvador e Recife atendia,
sobretudo a lavoura canavieira, pois como afirmatoAil (1982, p. 89) “Os escravos sao as
maos e 0s pés do senhor de engenho”. Conformen@syié delicado relacionar a entrada de
escravos na colbnia apenas com a demanda da agra®gw, pois ja vimos que a
agropecuaria de Minas Gerais sustentava parte ttéfise atlantico de almas. Em 1819, era
a capitania com maior namero de escravos da colénia

A partir de meados do século XVIII, o Rio de Jameissumiu o papel de principal
porto no comércio atlantico com a Africa, ultraas® a primazia do porto de Salvador,
conforme mostrado no quadro 7. Segundo Florenti®87), estima-se que o porto do Rio
tenha recebido no minimo 50% dos escravos oriuradd\fdca, durante o século XVIII.
Diante do fluxo externo (trafico atlantico) e conid de escravos para o Rio de Janeiro, sua
populacao foi crescente ao longo do século XIX.IHi®9, sua capitania tinha cerca de 80 mil
escravos e em 1823, esse numero saltou para 150BGIE, 1986 apud FLORENTINO,
1997). A partir das entradas de navios negreiropantm do Rio, 0 autor reconheceu que a
tendéncia ao crescimento de entradas entre 1783@ faxa de 5% ao ano- € resultado do
crescimento do volume dos negdcios e da propriacgo@ escravista na colonia.

A redistribuicdo dos escravos, por terra ou mabjacaos traficantes do Rio de
Janeiro. Em 1822, do total de escravos que chegamario de Janeiro, 33% foram enviados
para Santos e 40% para o Rio Grande (BROWN, 1#86xcordo com o trecho abaixo, as

areas no Rio de Janeiro que mais demandavam madabrdenegra eram as unidades
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agroexportadoras. No entanto, ja vimos que ndondesvetoma-las como as unicas areas
demandantes. Afinal, para as freguesias de Calwo eFthhomirim temos uma populacdo
escrava em 1779, de 40%, realidade ndo muito tistinencontrada para Campos, com 59%
(RIHGB, 1913).

Situavam-se no Rio de Janeiro os trés mais impedanicleos de demanda
por africanos do Sudeste. Ali, de inicio, haviaamplexo agucareiro de
Campos dos Goitacazes. (..,) Designado pelas fardesas por “praca
mercantil do Rio de Janeiro”, o centro mercantihfado pela capital e por
sua periferia imediata constituia-se em outro grgmélo de demanda por
negros. (...) O ultimo pélo de demanda concentsayga no século XIX, na
expansao da cultura cafeeira no Vale do Paraib@ RENTINO, 1997 p.
40).

Em relacdo a participacdo dos negociantes da epléstes ndo atuaram de imediato
no trafico negreiro, pois o controle desse coméaida pertencia aos lusos. Somente a partir
de meados do século XVIII, a situacéo dava sinaisersao e 0 Comercio negreiro passou a
ser realizado, principalmente, pelos negociantes potos brasileiros. O capital mercantil
portugués s6 conseguiu atender diretamente a dentaadileira por escravos enquanto esta
era reduzida. Reconhecendo sua debilidade comeraral financiar no ritmo requerido a
importacdo de escravos, em 1758 a Coroa decrettiureo comércio de escravos aos
comerciantes do Brasil. Em principios do século IK\d antiga nobreza da terra assistiu a
uma nova configuracédo das formas de acumulacaamtakna colonia e uma ascensao dos
grupos cuja riqueza girava em torno das atividagesantis (FRAGOSO, 2002).

No periodo considerado, a fracdo dominante dactr@fe escravos passou, entdo, para
as maos da elite mercantil “carioca”. “Nao se psel® grande tristeza, ver como os coloniais
brasileiros tomaram o comércio e a navegacgio coosta da Africa, com total excluséo de
Portugal” (THOMAS, 1997 apud CALDEIRA, 2011, p. }78ara Fragoso (1998) cerca de
dois tercos dos negociantes ligados ao traficoemegresidiam no Rio de Janeiro, e assim,
parte da acumulacdo oriunda desta atividade e\adia pela economia colonial. Contudo,
esses negociantes nem sempre foram assim denomirmadoentdo existiam com tal
capacidade de investir em distintas atividades.

As denominacdes que essa elite mercantil recebdango da historia colonial séo
indicativas das manifestacdes de poder exercidaspeiedade como forma de hierarquizar e

honorificar aos que se dedicavam ao trato meréanfihtretanto, tratar esse grupo como

47 Como nosso trabalho ndo tem como objetivo anatisseis denominacées é preciso esclarecer patarayies
a riqueza de termos utilizados para definir os hemie negécio da colénia € um indicativo das datiformas
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homogéneo é simplificar os atributos que qualifisawseu poder comercial e seu prestigio na
sociedade, ou seja, é colocar em um mesmo patamans de negdcio que tinham escalas
de atuacdo (setorial ou geografica), poder ecordmrestigio social muito distinto.

Ao estudar os negociantes de Buenos Aires no geeréolonial, Susan Socolow
(1975) os classifica em cinco categorigSomerciantes, Mercaderes, Almancenistas,
Bandoleros e PulperosO grupo de maior prestigio social e rigueza essroomerciantes.
Este grupo se diferenciava dos demais justamentatpar no mercado trans-atlantico, em
especial com Espanha, Brasil, Inglaterra e Estaiodos da América, ou seja, era atraves
dos comerciantesde Buenos Aires que a exportacdo e a importacém eealizadas. No
trabalho de Braudel (1996) encontramos essa meaBfaeenciacdo baseada na escala
geogréafica de atuacdo. Na Inglaterra do século DX\ merchantsoperavam com o
comércio a longa distancia, enquanto que os meresdiEmiddling sort,atuavam na escala
local e por isso ndo eram dignos de receber hasrartitulos.

A formacao da elite mercantil e o papel do mercamlno via de acumulacdo foram
questbes estudadas por Sampaio (2003), ao aredisaracteristicas econémicas e sociais da
capitania do Rio de Janeiro nos setecentos. Aart@eisvendar a constituicdo desta elite, o
autor identificou que no final do século XVIII, oggociantes comegaram a aparecer como
grupo autdbnomo na documentacdo oficial. Contudaseneperiodo eles ainda estavam
distantes do topo da piramide social e tinham utnacao discreta. A elite mercantil se
confundia com a elite agraria, detentora no periddoprestigio social. Ao final do século
XVIII, Lavradio deixou claro a posicdo secundarimegestes negociantes possuiam na
sociedade colonial: “A maior parte das pessoaseaagui se da o nome de commerciantes,
nada sdo que uns simples commissarios, isto é,hAdocasas que tenham companhias
estabelecidas” (RIHGB, 1846, p. 453).

A partir de 1750, a expansdao comercial da cidadRidode Janeiro favoreceu a
atuacao dos negociantes que se dedicavam ao temtamtil. Na escala regional, até mesmo
0S ndo-comerciantes, como artesdos e advogadaisjgaasam do abastecimento das areas
mineradoras. Este grupo era conhecido como meresdor comerciante cujas atividades
estavam restritas ao comeércio intra-colonial, nsuiteezes sendo também chamado de
“mercador de loja”. Com relagdo ao comércio traceamico, este era um setor restrito.
Somente aqueles que pudessem arcar com os altos exgyidos nesta atividade, poderiam

atuar nas rotas que ultrapassavam os dominiosail Bolonial. A escala de atuacéo desses

de acumulacdo de capital e das estratégias usadalisputa pelo poder. Segundo Sampaio (2003) essas
classificacBes também eram uma importante esteatisgenobrecimento desses negociantes.
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negociantes foi um dos fatores que determinowst®usna sociedade. Em geral, essa escala
era dada pela dimensédo dos Impérios, que no casapés se estendia até o Oriente. Ser um
homem de negdcio era estar ligado a “arte mertanisgto significava um afastamento do
comércio diario e uma aproximagao com um comércgtaimente relacionado aos dominios
no ultramar, uma participacdo efetiva nas estratul@ governo e uma diversificacdo dos
investimentos (SAMPAIO, 2003).

Em um mercado interno com opcdes restritas de tinvesto, a solucdo encontrada
por esses negociantes de “grosso-trato” foi a apgdi da superficie comercial de seus
negoécios (BRAUDEL, 1996) ou o monopdlio dos fluwamondmicos entre as diversas partes
do Império luso. De acordo com Fragoso e Floren(k93), a monopolizacdo de certos
setores era altamente rentavel. Na exportacdo doagcentre 1802-1822, apenas dez
empresarios controlavam o volume transportado. éatg#o ao trafico negreiro, entre 1811 e
1830, somente 281 agentes mercantis importavaravescda Africa, sendo que desse total,
16 agentes controlavam 47% das chegadas.

Em seu estudo sobre a formacao do grupo mercaniiom Grande do Sul na virada
do século XVIII para o XIX, Helen Osorio (2000. Z00reconheceu que la ndo houve a
formagao de uma elite mercantil com a mesma estruitganizacional e poder aquisitivo
como a do Rio de Janeif®s negociantes sulistas dominavam os circuitosd@caternos da
colénia, enquanto os de grosso-trato da cidade idoliavam com o comércio trans-
oceanico, as financas publicas e o arremate ddsatam reai¥, especialmente os referentes
aos do Rio Grande. Ao arrematar esses contratogjaama inversao nos papeis estipulados
pelo Pacto Colonial, jA que esse privilégio eracedido a um morador da colbnia que
desfrutava das benesses decorrentes dessa ativida®rme ressaltou Fragoso (1998), o
excedente que permanecia na colbnia acentuavaalpssacumulacdes endogenas.

Analisando as conexfes mercantis entre as Minasudo e a Bahia, na primeira
metade do século XVIII, Junia Furtado (2006) ubilizestamentogost-mortene inventarios
de 35 negociantes. Boa parte desses negociantesigéen portuguesa, articulava as duas
capitanias. Mesmo que 0s negocios estabeleciddsadassem as ordens régias, a conexao
entre o litoral e 0 sertdo eram cada vez mais satee freqlientes. Segundo a autora, eles nao

estavam envolvidos apenas na circulacéo regionalaeteadorias, mas também inseridos no

8 A préatica do Antigo Regime europeu de concederpanticulares a prerrogativa de cobrar direitogoeer
com exclusividade algum produto ou de abastecamagregido foi trasladada as colénias. No casoido R
Grande, quatro eram os contratos: contrato de atagé@o dos dizimos; do registro de Viamao; do qudos
couros e gado em pé; e do municio das tropas (OSQORI07).
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comércio com a Africa. Nesse caso, a moeda de &aa tabaco (embebido em melago e
envolto no couro), cujo centro de producéo locabzse nos sertbes de Minas Gerais e Bahia.

Retomando o trabalho de Socolow (1975), percelipisea elite mercantil de Buenos
Aires, ao final do século XVIII, era formada pripalmente por espanhdis oriundos de
Sevilha, Castilha e Galicia e por um grupo limitato nativos. A divisdo desse grupo de
negociantes era feita de acordo com sua escatdedo, riqueza e prestigio social. O poder
de um negociante também poderia ser medido pelpastiaipacdo nos contratos reais ou por
atuar como representante de firmas espanholas, amado factor. Grande parte dos
negociantes acumulava esta funcdo com a de fummorda administracdo publica,
importante aliada dos que desejavam obter privikgifacilidades nos negdcios. Entretanto,
o periodo de euforia desses negociantes foi brietanalterado apds a independéncia, por
conta da invasdo de negociantes e firmas britaeitaBuenos Aires.

Outro aspecto importante diz respeito a estrutaragmalizada do trafico negreiro. As
relacbes de cooperacdo e confianca estabelecidids e negociantes eram fundamentais
para o bom funcionamento dos negdcios (OGBORN, ;2BBAGOSO, 2002; FURTADO,
2006). Ao considerarmos que, para Dupuy (2002)essioilidade € o elemento chave das
redes técnicas, podemos aplicar tal raciociniedss de sociabilidade. Para Martins (2007)
esse tipo de rede considera as relacdes com aladei@través de estratégias de alianca e
jogos de interesse que se constroem e refazem penteanente. As redes de sociabilidade e
parentesco favorecem as relacbes de cooperacanowsao e de troca de conhecimento,
contribuindo para o desenvolvimento da rede e pasaicesso dos negocios. O oficio de
mercador implicava uma organizacdo em que 0s ithaldg estivessem situados em diversos
pontos do circuito econdmico (BRAUDEL, 1996) e @essodo, uma estratégia usada
freqientemente por esses negociantes era o ajmoesito da estrutura familiar. Para
Martins, nessa época a identidade individual aipeleencontrava fortemente vinculada as
relagbes familiares e as redes sociais. Com efstéamilias Velho e Pereira de Almeida se
aproveitaram enormemente dos seus familiares sisuath Lisboa e em outras cidades do
além-mar para garantir a diversificacdo das atdedse a seguranca das negociacdes. A firma
“Joaquim Pereira de Almeida & Cia” tinha a sedelasihoa e com a autorizacdo da Coroa,
uma filial passou a funcionar no Rio de Janeirdl&@23 (GUIMARAES, 2010).

A fim de compreender, as conexdes estabelecidamta do Rio de Janeiro com
outros espacos coloniais, em especial com a Afdnalisamos as ramificacbes da atuacao
dos negociantes situados no Rio no ambito do lmgéso. Diante das articulacbes criadas

entre as partes desse Império, sera possivel cengae as conexdes criadas também na
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escala do Brasil coldnia, especialmente as reladias a circulacédo regional dos géneros de
subsisténcia.

A atuacdo dos negociantes “cariocas” no comérdernacional pode ser visualizada
no Quadro 8, o qual apresenta a quantidade de entradas cadsigmo porto do Rio de
Janeiro a esses homens de negdcio. Podemos tomares@mplo o negociante Jodo Gomes
Vale cujos negécios estavam disseminados por Anala, Portugal e Rio de Janeiro. Pelas
informacdes abaixo, percebe-se uma forte ligac&sadelite mercantil com Portugal, Gra-
Bretanha, Rio da Prata e os portos orientais (Gddaeau), sendo estes 0s principais

parceiros comerciais do Rio de Janeiro no coméleimportacdo e exportagdo.

Quadro 8: Participacdo dos traficantes de africanos entrecagerciantes maritimos da praca
mercantil do Rio de Janeiro (entradas de naus @oiex 1812 e 1817)

1812 1817
Pais/Regido de origem (1) (2) (1) (2
Portugal 39 12 61 13
Gré-Bretanha 45 1 28 1
Demais paises da Europa 5 1 73 2
Estados Unidos 8 - 19 -
Caribe 1 - 2 -
Rio da Prata 67 9 51 3
Portos Orientais 11 3 15 3

(1) Numero de entradas; (2) NUmero de entradas comkagraatraficantes.
Fonte: FLORENTINO, Mm Costas Negrap. 183, 1997

Quanto ao Rio da Prata, ja vimos no gréafico 5 quendradas provenientes de Buenos
Aires e Montevidéu tornaram-se mais constantesta da 1808 e que as relagbes comerciais
entre o Rio e esses locais remontam ao século XWhh marco importante para a
consolidacéo dessas relagdes foi a liberacdo dodwmércio entre Buenos Aires, Portugal e
Brasil no final do século XVIII. Por conta das gaesr na Europa, era preciso dinamizar a
economia na regidao do Prata, tendo em 1781 e 1782 navios portugueses do que
espanhdis no porto de Buenos Aires (SOCOLOW, 19®b)livre comércio também
representou maior autonomia para 0s negociantss degido, pois eles passaram a negociar
diretamente com os mercados interessados, em alsinegaterra, Brasil e EUA.

Em relacdo a Portugal e aos portos orientais, el 18 consignagdes nas méos dos
comerciantes situados na praca do Rio de Janexgaghm a 50% das entradas provenientes
tanto da metropole como dos portos orientais. Edees centros de acdo dos negociantes

“cariocas” eram os principais fornecedores de gi&nasados no escambo com a Africa e o
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Rio da Prata, como tecidos, vinho e vinagre. Verassim, que a participagao da comunidade
mercantil “carioca” era bastante expressiva damdodominios portugueses.

Em uma anélise mais detalhada sobre a atuacacedosiantes “cariocas”, a partir do
cruzamento dos principais negociantes envolvidostratico negreiro com a lista dos
negociantes encontrados nos Coédices de Embarca¢bespossivel identificar 36
consignatarios que participavam tanto do abastetonmterno como do trafico negreiro
(Quadro 9)*.

49 Agradeco a Manolo Florentino por ter cedido alistm o nome dos negociantes envolvidos no trafico
negreiro.
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Quadro 9: Lista dos principais homens de negoéaoBrdca Rio de Janeiro envolvidos com o
trafico atlantico de escravos e com o comérciamueo Brasil (1799-1830)

Consignatario (1) (2) 3) (4) (5) (6)
Amaro Velho da Silva Galera Cabinda e 5 22 Macaé e Campos
Luanda
Antonio Ferreira da Rocha Bergantim Cabinda e 7 1 llha Grande
Luanda
Antonio Gomes Barrozo Bergantim Cabinda e 1 a7 Campos
Luanda
Diogo Gomes Barrozo Bergantim Cabinda 5 18 Campos
Elias Antonio Lopes Bergantim Cabinda 4 4 llha Grande
Fernando Carneiro Le&o Bergantim Cabinda 1 20 Campos
Francisco José Guimaraes Bergantim Luanda 29 1 Guaratiba
Francisco José Rodrigues Bergantim Cabinda 2 4 Bahia e Rio Grande
Francisco Pereira de Mesquita Bergantim Benguela 11 27 Campos
Joéo Alves da Silva Porto Bergantim | Mocgambique 33 8 Rio Grande
Jodéo Ferreira Duarte Curveta Molembo 1 16 Santos
Jodo Ferreira dos Santos Escuna Luanda 2 3 Porto Alegre e Rio Grande
Jodo Gomes Barrozo Bergantim Cabinda 39 50 Campos
Jodo Gomes Vale Bergantim Luanda 50 11 Campos
Jodo Soares de Oliveira Bergantim Luanda 1 19 Santos e Iguape
Jodo Rodrigues Pereira de Almeida | Bergantim| Mocambique 16 19 Rio Grande
Jodo Rodrigues Ribas Bergantim | Cabinda e Zaire 2 3 Rio Grande
Joaquim José Cardoso Guimaraes Galera Luanda 6 1 Rio Grande
Joaqwm Rodrigues Pereira de Bergantim Cabinda 6 3 Rio Grande
Almeida
Joaquim Ribeiro de Almeida Bergantim Calabar 1 2 Rio Grande e Santos
José Antonio da Costa Guimarédes Escuna Luanda 1 28 Campos
Joaquim Antonio Ferreira Bergantim Benguela 79 5 Campos
José Francisco do Amaral Curveta Luanda 1 1 Rio de S&o Jodo
José Francisco dos Santos Bergantim Cabinda 2 1 Rio Grande
José Joaquim Guimaraes Bergantim Cabinda e 9 14 llha Grande
Luanda
Manoel Antonio da Costa Sumaca Séao Tomé 1 2 Rio Grande e Paranagua
Manoel Ferreira Bergantim Luanda 1 Campos
Manoel Gongalves de Carvalho Bergantim Cabinda 18 3 Paraty
Manoel Guedes Pinto Bergantim Cabinda 27 3 Paranagua
Manoel Pereira de Souza Bergantim Cabinda 1 17 Santos e Iguape
Manoel Teixeira da Costa e Sa Bergantim Quilimane 4 1 Cabo Frio
Manoel Teixeira de Carvalho Bergantim Sao Tomé 2 13 Iguape
Miguel Ferreira Gomes Bergantim Cabinda e 40 108 Rio Grande
Luanda
Thomé José Ferreira Tinoco Bergantim Cabinda 1 66 Campos
Thomé Ribeiro de Faria Bergantim Cabinda 1 3 Rio Grande
Bergantim
Zeferino José Pinto Quilimane 10 12 Laguna

(1) Nome ou familia do negociante; (2) tipo de erodgdo; (3) porto de embarque de escravos na
Africa; (4) nimero de expedicbes realizadas pafdriaa (1811-1830); (5) numero de entradas de
embarcacdes com produtos consignados a esses arggej1799-1822); e (6) origem dos produtos
agricolas designados a esses consignatéarios nib Bras

Fonte: Cddice de Embarcacdes (AGCRJ); FLORENTINOEM Costas Negras, p. 266, 1997.
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No periodo em tela, tivemos 480 viagens do Rio ateeido para a Africa e 556
realizadas no espaco intra-colonial do Brasil. 0&s maiores familias e negociantes
envolvidas com o trafico de escravos no inicio @bk XIX, listados por Florentino (1997),
nove aparecem ligadas também ao comércio de camotag Brasil. Esse envolvimento dos
negociantes no intercambio de produtos para o mieraaterno e externo indicava sua
atuacado em diferentes segmentos. O negociantedorha dever a polivaléncia, lidando com
distintos setores econdémicos. Com restritas coedigde atuacdo no comeércio a longa
distancia, dos 36 negociantes listados acima, apsata realizaram mais de uma viagem por
ano para a Africa, enquanto apenas seis realizaraiside uma viagem entre as capitanias do
Brasil. As principais familias que participavam dades de comércio de cabotagem e do
trafico de escravos eram: Carneiro Ledo, Velhoiba Ssomes Barrozo, Pereira de Almeida,
Silva Porto. Ferreira Gomes e Pinheiro Guimaraes.

Diante do alto investimento necessario para pperaio trafico de escravos, é natural
gue essa atividade seja restrita aos negociantés abastados da col6nia, que tinham
condicBes de arcar com 0s riscos desse empreendinkenlaro, como vimos anteriormente,
um numero ainda menor tinha condi¢cdes de alimeatdgdiorma continua e sistematica esse

comércio que atravessava o Atlantico e se espraeloa sertdes africanos.

Os riscos, porém, eram inevitavelmente muito al@sa os pequenos
comerciantes se aventurarem sozinhos; o trafigalilenvolvia uma rede de
comerciantes associados e de investidores, mutass\incorporando capital
estrangeiro. O poder da elite comercial, que alsars riscos e perdas
sofridos, decorréncia da repressao britanica, fpie@garantiu a continuacao
do trafico com tanto vigor, depois da proibicdo (MISONIAN, 2009, p.
227).

Desde a aquisicdo do escravo na Africa até seuniesque nos portos do Brasil
colonial, o roubo e a pirataria eram 0s riscos rnamuns sofridos durante a travessia. Com
relacdo a pirataria, os jornais do Rio de Janedtiavam com certa frequiéncia os ataques,
sobretudo de piratas franceses e norte-americanesjavios negreiros brasileiros, conforme

|é-se abaixo:

Escuna Nacional Estrella do Mar, de Motembo em i28. dCarregou 266
escravos, ndo morreu nenhum. Mas roubaram quass, tastando apenas
43 (Diario do Rio de Janeiro, 12/03/1827).

Na década de 1820, os navios dos negociantesJdagaim Guimaraes, Joao Gomes

Barrozo, Manoel Guedes Pinto, Joao Alves da SitwéoP Diogo Gomes Barrozo e Joaquim
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Antonio Ferreira, foram atacados tendo boa partsudecarga roubada. Calcula-se que esses
atagues constantes podem ter significado um peepggtimado em 890 contos de réis a esses
traficantes “cariocas” (FLORENTINO, 1997),

O carater concentrador da atividade mercantil tampéde ser visualizado mpafico
9, através do tempo de atuacdo das empresas dosiamge “cariocas” no trafico de
africanos. Assim, mais da metade das viagens foeatizadas por empresas com mais de 10
anos de atuacao, 18,6% por empresas com 5 a ®gurdim, 29,1% por empresas com 1 a
4 anos de atuacdo nessa atividade (FLORENTINO,)19&Avés de praticas especulativas e

monopolistas, esses negociantes detinham a hegemeiconomia do Rio de Janeiro.

Grafico 9: Hierarquizacdo das empresas traficatdasscravos situadas no Rio de Janeiro

Hierarquizacdo das empresas traficantes de
escravos da praca do Rio de Janeiro de acordo
com os anos de atuacéo, 1811-1830

600
500
400 -
300

200 +
0

mais de 10 anos de 5 a9 anos de 1 a 4 anos

o N°de empresas

m N°de viagens

Fonte: FLORENTINO,MEm Costas Negrap. 151, 1997.

Do ponto de vista geografico, o trafico também especializado. Socolow (1975)
afirma que no caso de Buenos Aires essa especidizias areas de atuacéo e dos produtos
comercializados era passada de pai para filhognhetoseja, 0 monopdlio dos negécios era
mantido no ambito familiar. Em direcdo aos portas dolonias ibéricas na América, foi da
Africa Ocidental que partiu a maior parte dos esusacerca de 5 milhdes da por¢éo congo-
angolana, cerca de 3 milhdes do Golfo de Benin @utt®s 3 milhdes do Biafra. Pela analise
do quadro 10, fica claro que cada negociante pmasml area principal de embarque dos
africanos, como as familias Pinheiro Guimaraes regeciantes Jodo Gomes Vale e Miguel
Ferreira Gomes, que atuavam principalmente no pdetd.uanda. Segundo Mamigonian

(2009) oito em cada dez escravos africanos impastpdlo Rio de Janeiro eram do Congo ou
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Angola. Em relagdo a Africa Oriental, destacamosfaasilias Silva Porto e Pereira de
Almeida, bastante atuantes nos portos de Mocamlgiguglimane lfustragéo 5).
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llustragdo 5: Principais portos de embarque de escravos a@scaRonte:Slave Trade

Database

As principais embarcacfes usadas no trafico negeeam o bergantim e a galera, que
possuiam as maiores capacidades de carga e emaraisaindicadas para viagens de longo
cursq conforme abordamos no capitulo 3. Abaixo temos dwdicias do Diario do Rio de
Janeiro que relatam a chegada de dois navios negjre porto do Rio, indicando a origem,
tipo de embarcacdo, numero de escravos e 0 cotwignalnclusive, esse foi um dos
periddicos utilizados por Florentino (1997) paramfificar a movimentagdo de negreiros na

cidade no inicio do século XPX

Noticia a entrada da Galera Nacional Anibal, vinaMocambique, que
trouxe 859 captivos (mortos 148) pd@io Gomes BarrozaDiéario do Rio
de Janeiro-Comércio- 08/02/1827).

* para quantificar a entrada de negreiros no pastdid entre 1811-1830, Florentino (1997) consultsu
periddicos: Gazeta do Rio de Janeiro, Diario dod®idaneiro, Espelho, Volantim, Diario do Goverdwnal do
Comércio e Diario Fluminense.
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Chegada do Bergantim Nacional Seis de FevereirQuiémane, em 48
dias, com 419 carpinteiros. Morreram 21, pdodo Rodrigues Pereira de
Almeida (Diario do Rio de Janeiro-Comeércio- 01/03/1827 ).

No caso do comércio intra-colonial, também verificg uma regionalizacdo quanto
ao porto de embarque dos géneros alimenticios gomigioria dos negociantes limita sua area
de atuacdo a uma das seguintes localidades: Ca(RI)se Rio Grande (RS). Dos 36
negociantes listados, 12 possuem como principa deeabastecimento o Rio Grande, 11
estdo ligados a Campos e 4 ao Sul Fluminense,segeelos por Ilha Grande e Paraty. O
restante aparece ligado a Macae, Porto Alegre, aBbar Iguape e Santos. Em geral, os
principais produtos destinados a esses negociardes acucar, carne-seca, trigo e toucinho,
que em conjunto com a aguardente, eram valorizadss expedicdes negreiras. Os
negociantes usavam esses produtos no escambo catrawsssadores africanos e também
para a alimentacéo da tripulacdo. Segundo Flo@((ii®97), o fumo estava presente em 52%
das expedicdes, 0 acucar em 58%, o toucinho em &&8gijardente em 86% e carne-seca em
94%.

Diante da importancia desses géneros para o sudassexpedicdes, infere-se que
muitos dos negociantes procuravam limitar sua deeatuacdo aos locais citados acima, bem
como se tornavam donos de propriedades rurais. dfidgr empresas agricolas esses
negociantes nao tinham interesse apenas na l6giaacgnsao social, mas também pensavam
em termos empresariais, pois, ao investir em téssasfortalecia e incrementava o lucro dos
negocios, principalmente, se o investimento fosge €m unidades agro-exportadoras, o que
tornava ainda mais rentavel toda essa operacéa.rssma estratégia também foi utilizada
pelos negociantes ingleses que atuavam no Canitze Aamérica do Norte. Como observou
Ogborn (2000), propriedades foram adquiridas nab€aiCarolina do Sul e Georgia, cuja
producao envolvia acucar, anil e arroz. No cas®idade Janeiro, citamos a familia Carneiro
Ledo, com engenhos nas freguesias de Santo Antleni®a, Itambi e Campos; a familia
Velho da Silva tinha engenhos em Inhomirim, Sdogatme Itambi (FRIDMAN, 2009); e os
negociantes Antonio Gomes Barrozo com terras egudtae Jodo Gomes Barrozo em
Guaratiba.

A expressiva participacdo de Campos se deve agsuda agroexportacao agucareira
(Quadro 10. Em 1778, Campos concentrava cerca de 170 engalgham total de 329 da
capitania do Rio de Janeiro (RIHGB, 1913). Cercaumleterco dos comerciantes maritimos
participava do trafico negreiro, reexportando, gpalmente o agucar produzido em Campos
(FLORENTINO, 1997). O Sul Fluminense, representpdo Paraty, Angra dos Reis e
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Mangaratiba, viabilizava as expedi¢cdes negreire/@s da producdo de aguardente. Paraty
em 1799 enviou 1.615 pipas de aguardente e 10rs@8as de acUcar para o Rio; ja Campos
enviou 162 pipas e 141.654 arrobas (CODICES DE ERBACOES). Pelos dados do
quadro 10, a “especializacdo” e a polarizacdo cue®s e Paraty exerciam na capitania do
Rio de Janeiro, se consolidou a partir de meadas2dolo XVIII. A escala da produgédo em
Campos e em Paraty reforca as conexdes existantesesses lugares e a cidade do Rio de
Janeiro, conforme vimos nos cartogramas elaboradpartir dos dados de comércio de

cabotagem.

Quadro 10: Namero de engenhos de agucar e de agteurhs freguesias da capitania do Rio
de Janeiro, 1799

Freguesias Engenhos Aclcar Engenhos Aguardente
Cabo Frio 25 9
Campos 324 4
llha Grande 32 55
Iraja 32 4
Inhomirim 8 3
Macacu 30 1
Marapicu 57 11
Paraty 7 100
Séo

Gongalo 36 3
Tapacurd®" 65 60
Total 616 253

Fonte: RIHGB, tomo XXI, p. 159.

Desde a fundacédo de Rio Grande, em 1737, seu galngarceiro econdmico era o
Rio de Janeiro. O Rio de Janeiro era o segundoaderdo charque, o primeiro do trigo, do
couro e de outros produtos agropecuarios. Em 1REOGrande enviou para o Rio 59.320
arrobas e 8.460 alqueires de carne (CODICES DE ERIBACOES). Ressaltamos que 0s
produtos rio-grandenses majoritariamente destines@nao abastecimento do mercado
interno (a excecdo do couro) e cabia ao Rio deirdareglistribui-los pelas outras capitanias.
Dessa forma, a Praca do Rio obtinha altas taxdscdatividade e os negociantes de grosso-
trato ai estabelecidos, que pelo menos desde toéd@olavam os contratos reais do Rio
Grande (OSORIO, 2000; 2007), tinham exclusivida#gssa comércio. Um membro da
Contadoria do Rio de Janeiro, em 1804 ao descregemeércio do Rio Grande com o Rio de

Janeiro reconheceu que neste “(...) ha desvantaggar para a mesma capitania, qual seja a

°L As terras da freguesia de Tapacura estendem-segesps municipios de Tangué e Itaborai.
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de receber ou importar Géneros das mais e expuEtaeus com moeda, como para o Rio de
Janeiro que remeteu 84:000$000, sendo isto pod sapaz de enervar 0 seu COmercio e
arruina-lo para sempre (...)” (AHTC apud OSORIQ)2(. 222).

Conforme ja abordamos, a gestdo dos negocios tmmaforte carater familiar,
revelando o peso n&o-capitalista dessa atividade. géral, eram o0s lagcos afetivos e
matrimoniais que uniam esses negociantes, poréticipar da estrutura do Estado também
favorecia as parcerias e a obtencao de privilégiongarias. No entanto, a participacdo nessa
estrutura estava condicionada a riqueza acumukdahpgociante.

Como alguns negociantes estavam ligados ao apaestatal, isso contribuia para
ampliar seu raio de influéncia e para facilitar aeesso a certos privilégios, como: sesmarias,
arrematacdes de impostos, contratos. Os casos motaseis desta privilegiada posicao
assumida por esses homens podem ser representadiz@p Gomes Barrozaomendador
da Ordem de Cristo e acionista do Banco do BrBsils Carneiro Ledgossuia o titulo da
Ordem de Cristo e uma de suas filhas casou-se cdithoode Dom Rodrigo de Sousa
Coutinho (Ministro da Secretaria dos Negdécios lBggeaos e da Guerra). A familia Carneiro
Ledo era do Porto e seus descendentes se espajt@ardiversos lugares do Brasil. O neto de
Pedro Carneiro e Maria Antonia Le&do, Manoel Caméiedo (1685-1740) era senhor de
engenho em Pernambuco; o neto Antonio Neto Le@ipafa as Minas Gerais atras das faceis
promessas de enriquecimento resultantes da mimeraca

A familia portuguesa Pereira de Almeida foi uma woless influentes do governo de
D. Jodo VI e de D. Pedro Jodo Rodrigues Pereira de Almeidatuou no comércio de
cabotagem, no trafico negreiro e foi arrematadorca@ratos em Rio Grande. Obteve a
mercé de comendador da Ordem de Cristo, foi deputid Real Junta do Comércio,
conselheiro de Sua Majestade (1821) e por fim goaciado com o titulo de Bardo de Uba
(1828) (GUIMARAES, 2010). Seu pedido para a comstouda Real Estrada do Comércio
(1822) ilustra como Joédo soube usufruir de sugdigacom a administragéo, pois o 6nus da
obra ficou para o Governo. Essa estrada tornowesgonsavel pela exportacdo de café e
distribuicdo de escravos para o Vale do ParaibaiRknse.

Outro famoso negociante fdilias Antonio Lopegjue doou para 0s Braganca sua
chacara em S&o Cristovao (hoje Museu Nacional)Jd&o VI sentindo-se muito agraciado
pela atitude de Elias, o reconheceu como “de fasksalagem”, concedendo ao negociante o
oficio de escrivdo da Camara e Almocataria dadeéldaraty, o habito da Ordem de Cristo,
corretor e provedor da Casa de Seguros da Cor@REINTINO, 1997). Foi um importante

negociante de téxteis indianos, usados, principateneo trafico negreiro. Entre 1810-1811,
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Elias arrematou o contrato dos dizimos no Rio GeatwlSul e um de seus sdcios A&ngonio
Gomes Barrozoirmdo deJodo Gomes Barroze também acionista do Banco do Brasil
(BROWN, 1986; OSORIO, 2000). Os Gomes Barrozo tampadrticipavam de uma ampla
rede de negocios no ambito do Império luso, semeéquiéntes os registros de suas
embarcagdes nos portos da Africa Oriental, Bomb&im;ate e Dam&o (SAMPAIO, 2003).

O ultimo exemplo é o damaro Velho da Silvegue na década de 1820 era viador de
Sua Majestade, alcaide-mor e donatario da Vila N®/&&o Jos€, comendador da Ordem de
Cristo, além de ser deputado da Junta do Coméviaatendo as relacbes personalizadas e
com acesso ao poder do Estado, todas as suas tenasprdo com Florentino (1997, p.206)
“(...) eram casadas com comendadores, sendo syalddede baronesa de Macaé, dama de
Sua Majestade a Imperatriz”.

A forte hierarquizacdo que existia entre esses aiages era uma marca da
excludente sociedade colonial. A participacdo noémwmio atlantico como j& vimos era uma
atividade restrita a uma elite, e mesmo entre seebros, uma pequena parcela tinha
condicOes de participar com frequéncia. A mesmautesd centralizadora e excludente foi
encontrada na América espanhola. No México, seguampaio (2003) os negociantes
situados na capital controlavam o comércio atlargicom o Oriente.

Pode-se perceber que a rede de negociantes quersrifna cidade do Rio de Janeiro
compunha o complexo mercado imperial que Portugalahdesenvolvido. A circulacdo de
mercadorias, pessoas e capital, deixa claro qaeab ¢ra organizado por agentes situados em
outras escalas e isso deve ser considerado adusiaresma rede geografica que englobava
distintas paragens do Império portugués.

Esse panorama comercial do Brasil do inicio doleé¢lX, conforme declarou Junia
Furtado (2006), era caracterizado por um “rio chldonatlantico”, por onde distintas redes
geograficas se cruzavam e se complementavam. Rarebi@ esse rio comecava no interior
do Brasil e dai entdo alcangava outros lugaresvAs das redes de negociantes ingleses que
operavam no Atlantico, para Ogborn (2000, p. 5&)éw Atlantic worldvas constructed A
construcdo de redes em diferentes partes do mawdoeteu o desenvolvimento de ligacdes
mais estreitas e regulares entre tais partes. dulagdo de pessoas, capitais, informacdes e
produtos contribuiram para a formacdo de novag@etaecondmicas, politicas e culturais
entre os locais. Como reconheceu o autor “Thesals® involved the forced and um-forcedd
movement of millions of people, the introduction mants and animals into new habitas,
changing forms of imperial politics and the flow cdpital to new and profitable uses and
places (OGBORN, 2000, p. 43)".
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Embora, as condi¢cbes naturais e técnicas do Brageriodo colonial, dificultassem a
penetracdo em direcdo ao sertdo e as comunicagiiesas capitanias, as redes de circulagao
lam sendo paulatinamente estendidas, sobretuda, gpatual regido Centro-sul do Brasil.
Com efeito, as rela¢cdes comerciais entre o li@m@lsertdo, entre o Brasil colonial e o sistema
Atlantico foram adquirindo um forte dinamismo. Aontrolar rotas essenciais doare
lusitang o Império era percorrido e conectado pelos negtes do Rio de Janeiro. Todavia,
atuar na escala intra-colonial era fundamental patemular capital, expandir os negocios e

especialmente para garantir o abastecimento deegpasgicdes negreiras.
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Consideracoes Finais

Passado, presente e futuro ndo sdo categorias ejuerd uma ciéncia social. A
ditadura do presente que vigorou por muito tempgetgrafia, hoje ja ndo faz mais sentido,
pois tendo o passado sua propria importancia, namié preciso que seus estudos sejam
estendidos até o presente. Ressaltamos que nabathtr ndo teve a pretenséo de recuperar o
passado tal qual como ele aconteceu, algo, in€usirealizavel. Neste sentido, nos
propusemos a discutir os processos que contribypieama formacéo e desenvolvimento das
redes de abastecimento de géneros alimenticioatduraBrasil colonial, em especial no que
tange a cidade do Rio de Janeiro no inicio do eéxiX.

Os eventos propdem uma nova historia. A valorizatjfeyencial dos lugares diante
do conjunto de possibilidades que atingem um ¢emitnos ajuda a entender a centralidade
que a cidade do Rio de Janeiro, paulatinamentemissno Império luso. Inicialmente
instituida como cabecalecusarticulador do Centro-sul da América portuguesa,conta da
atividade mineradora e em um segundo momento partat de 1808 ter sido a residéncia da
familia Real, o que de fato ocasionou uma invedsEBopapéis entre colbnia e metropole. As
ordens para o comando do Império luso partiam d®imde Janeiro distante e colonial, mas
gue naguele momento representava a “metropole’aamasto e rico dominio ultramarino.
Eventos distantes temporalmente, mas que em tenitigicos e geograficos, tiveram um
grande rebatimento na cidade do Rio de Janeiroormpeeensdo do papel que essa cidade
assumiu em termos econdmicos e politicos na cqld@ia pode prescindir de sua dimensao
imperial, afinal é preciso considerar que os luga&o produto da intersecdo de processos
socioeconOmicos e culturais que tém origens e mstafdes diversas. Parafraseando Milton
Santos, as redes seriam incompreensiveis se apeeatidassemos a partir de manifestacdes
locais.

A presenca da Corte no Rio de Janeiro também fuidse no dia a dia de seus
moradores através da introducdo de hébitos europees procuraram dar ares mais
civiizados e modernos a colonia, bem como pelathones realizadas em seu espaco
urbano, a fim de transformar a cidade em uma “clisteoeta”. Contudo, como ja vimos
decretos e normas ndo conseguiram eliminar osstiagjoniais da nova sede da Corte.

Outro indicio dessa sociedade colonial era o elevannero de navios negreiros que
circulavam pela Baia de Guanabara. Segundo o rééatauitos viajantes, chegar ao Rio de
Janeiro era se sentir em alguma parte da AfricaisApeados do século XVIII, o Rio de

Janeiro tornou-se um dos principais portos de @atde negros africanos no Brasil, que em
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grande parte seriam redistribuidos para a capi@dmidinas Gerais. Embora o declinio da

producdo aurifera j4 tivesse dado sinais, a cagiteontinuou importando escravos para a
agropecuaria em expansao. As estancias e chargudadio Grande do Sul e as fazendas de
acucar de Campos e Santos, eram outras areasecngmda por escravos era muito elevada,
entretanto inferior a de Minas Gerais. As expedig@egreiras iam para a Africa carregando,

principalmente fumo, farinha, aclcar, aguardentarae-seca, produtos oriundos, sobretudo
de Campos, Paraty, Rio Grande e de seus arredores.

As redes de sociabilidade e parentesco desenvslaial@mbito do Império luso eram
estratégias que promoveram tanto a preservacdo @rampliacdo dos negoécios e do
patriménio dessas familias. Os negociantes condéesia na cidade do Rio de Janeiro, a
exemplo de Elias Antonio Lopes, Jodo Gomes Barmzdoaquim Pereira de Almeida,
compunham a elite mercantil da cidade, tendo sgtaceados com o habito da Ordem de
Cristo, com a arrematacdo de contratos no Rio @ramgl com cargos no aparelho
administrativo. Também contribuiram para a orgay@rado Banco do Brasil, tornando-se
seus principais acionistas, porém era atuando comaficante de escravos, que as
possibilidades de enriquecimento Ihes foram prapoadas.

O mercado ultramarino formado por Portugal e semwinios no além-mar era
complexo e formado por uma intricada rede de negoque se espraiavam petoare
lusitana A partir de meados do século XVIIl, o Rio de Jemee tornou um dos atores
principais dessas redes que atingiam as distirta@gens do Império luso: de Goa a América,
da Africa lusa a Portugal. Muitos produtos vindosatém-mar ao chegarem ao porto do Rio
eram enviados para a hinterlandia da cidade, cugn®io abrangia a por¢cao meridional da
América até os sertdes da colbnia. Pelos dadosondercio de cabotagem conseguimos
identificar os principais fluxos do comeércio mamidi que formavam uma parte do
abastecimento interno da coldnia, sendo o portRidode Janeiro o principal articulador de
tais fluxos.

Percebemos como a partir de meados dos setecemiaxiacdo e a circulacdo de
mercadorias na colbnia se tornou mais diversifi@mdamplexa, envolvendo distintas partes
do Brasil nessa movimentacdo, embora a atual reg@ro-sul fosse a mais dinamica. A
cidade do Rio de Janeiro era o centro consumidedistribuidor de mercadorias, que em
muitos casos, seguiam para além dos limites daaQurduguesa. A regido do Prata, desde o
século XVII, mantinha relacdes comerciais com ocsBraspecialmente com Rio de Janeiro,

Rio Grande e Bahia, enfraquecendo, assim, as dfiresasobre o pacto colonial.
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Finalmente, com relacdo ao desenvolvimento da pEscpigumas consideracbes
precisam ser feitas. Em primeiro lugar, ao longonaestrado algumas possibilidades de
analise vieram a tona, entretanto ndo foram adeiramente contempladas, ficando para
pesquisas futuras. Analisar a redistribuicdo doegs alimenticios pelos caminhos terrestres
que partiam do Rio de Janeiro foi uma delas. Embar&eografia Histéria esteja mais
consolidada no Brasil, desenvolver pesquisas spdografias do passado ndo € uma tarefa
facil. Mesmo tentando transpor algumas limitac@ekgitor, provavelmente se deparou com
umas e outras. Em relacdo a fonte primaria cortaylt®@conhecemos que ela contém lacunas
e que seu recorte temporal ndo é tao extensotantrasso nao diminui seu potencial, afinal
se tomarmos seu conjunto de dados nota-se os hasildpsdobramentos que possam resultar

dessa fonte primaria.
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