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O CORREIO MARITIMO INDIANO.

O Correio Maritimo hispano-americano integrado na conjuntura
espanho’a do século XVIHI, foi mais uma demonstragio da politica
reformista de Carlos III. Até o momento da criagdo dessa Compa-
nhia comercial estatal, ocorrida em 1764, a comunicagdo transatlan-
tica, no orbe hispanico, quer a de caréiter oficial, quer a de cunho
particular, estivera sujeita a um imperativo: o da auséncia de um
planejamento adegqiiado.

A correspondéncia de carater particular enviada 4 América, e a
transportada na torna-viagem até 1764, o era por intermédio de na-
vios particulares que realizavam, em épocas incertas, o giro trans-
atlantico. Fra enviada sem registro, sem porte, como “recados pes-
soais” e sem responsabilidade de qualquer espécie, portanto, da parte
de quem a transportava.

Para a expedicdo da correspondéncia oficial — tnico elo ju-
ridico e legitimo a ligar uma mindscula € administrativamente pode-
rosa Metrépole a imensos, despovoados e potencialmente ricos ter-
ritérios coloniais — armavam-se, quando necessirios, os chamados
Navios de Aviso, barcos de pequeno porte, proibidos de transpor-
tar outra coisa — passageiros ou mercadorias — que nio fosse a
matéria postal. Por mais de dois séculos e meio, portanto, a co-
municagdo postal hispano-americana — fator primordial no desen-
volvimento politico, administrativo, econémico e militar do ilimita-
do Império Hispinico — estéve & mercé dos barcos mercantes e dos

s

Avisos armados a conveniéncia e ao incerto dos acontecimentos.

(*). — Comunicacéo apresentada na 4* sessfo de estudos, Equipe A, no dia 3
de setembro de 1969 (Nota da Redagdo) .
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Somente a experiéncia ¢ a tradi¢do colonizadora de um povo
preparado para uma obra do vulto da que a que se lhe apresentou,
poderia suprir — na manutengio de uma unidade colonial por mais
de trés sécu.os — formas tdo rudimentares no campo da comuni-
cacdo. E’ certo que por repetidas vézes a Monarquia tentou esta-
belecer um regime metddico e ordindrio de ligagdo postal transo-
cednica, com as col6nias. Nunca, porém, as suas expensas. Acor-
dos diversos foram estabelecidos, sobretudo com a burguesia anda-
luza — guardid da “porta da América”, que era Sevilha — para que
a sua responsabilidade e custo, despachasse regularmente Avisos as
colonias. Devido as mais diversas razdes, aquéles ajustes foram fada-
dos ao fracasso, ou simplesmente ndo se concretizaram.

A conjuntura setencentista espanhola, porém, e um govérno alta-
mente centralizador e cdnscio do papel que desempenhava nos des-
tinos do Estado que dirigia, reclamaram chamasse aquéle a si a
responsabilidade da organizacdo de um servigo postal pontual, orde-
nado e eficiente, a ser estabelecido entre as duas metades do todo
imperial .

Mas o transporte regular da correspondéncia — ainda que mo-
vel principal da iniciativa régia — nfo féra o Unico fator conside-
rado para a criagdo de Instituicdo de tal porte e responsabilidade.
Carlos III, coadjuvado inteligentemente pelo Marqués de Grimaldi,
seu Secretdrio de Estado na época, pretendeu lancar as bases de uma
emprésa estatal comercial transatlantica, entrando em franca concor-
réncia com a poderosa burguesia andaluza no trato das coisas co-
merciais americanas.

As fragatas-correio, especialmente construidas para a finalida-
de a que se destinavam, era previsto em Regulamento préprio ©
transporte de mercadorias no giro transatlantico. Procurava-se, por
outro lado, estimular a inddstria metropolitana; incentivar a ativi-
dade dos comerciantes da Metrépole e das Colbnias; possibilitar ao
Estado a importacdo e exportacdo de produtos metropolitanos e co-
loniais por sua conta e risco, com a obtengdo do respectivo lucro
nas suas revendas, ou entdo a cobranca de fretes, quando a merca-
doria transportada o era por conta de particulares. No caso par-
ticular do estabelecimento do Correio Maritimo para Buenos Aires,
uma das finalidades da iniciativa foi assestar golpe mortal a sangria
ilicita da economia platina, que representava o contrabando pelo
bastiio portugués plantado as margens do Prata, que era a Col6nia
do Sacramento. Essa foi uma das justificativas econdmico-comer-
ciais da novel Instituicdo.

Os produtos preferenciais a circular no sentido Espanha-Amé-
rica era o ferro — de origem biscainha — os caldos — vinhos ¢
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azeites — e 0s panos e tecidos em geral. Na torna-viagem, os comer-
ciantes davam preferéncia ao couro e ao sébo, & carne sal-
gada, 4 Id de vicunha, e ao ouro e d prata nas trés formas em que
éstes metais preciosos podiam apresentar-se: cunhados ou amoeda-
dos, em pasta e lavrados.

As fragatas-correio era permitido ainda, o transporte de passa-
geiros, desde que providos das respectivas licencas reais: comerciantes
com justificados motivos para o traslado transatlintico; funciondrios
pablicos destinados ao provimento de vagas no complexo e amplo
campo burocratico-administrativo colonial, ou déle exonerado; altos
dignitrios eclesiasticos em missdo oficial, ou simples representantes
da Igreja catequizadora designados para as intmeras pardquias dés-
te infinito Novo Mundo.

Configurava-se, assim, a triplice finalidade da criacdo do Cor-
reio Maritimo hispano-americano: realizar o transporte de matéria
postal — oficial ou de particulares; de mercadorias em geral — da
Real Hacienda e de particulares, preferencialmente; e de passageiros.
Uma quarta finalidade, ndo prevista mas concretizada, justificou a
criagdo da Instituicdo. Referimo-nos ao emprégo para fins bélicos
das fragatas-correo, embarcacGes modernas ¢ bem equipadas, espe-
cialmente construidas para servirem de navios de comunicagdo tran-
satlintica, quando as solicita¢des da politica de beligerdncia interna-
cional empregada por Carlos III se fizeram sentir.

A 24 de agésto de 1764, finalmente, o Marqués de Grimaldi
referendava o Reglamento Provisional del Correo-Maritimo de Es-
pania a sus Indias Occidentales (1), por intermédio do qual ficou es-
tabelecida, oficialmente, uma linha regular ¢ mensal de embarca-
¢Oes-correio entre Espanha e América. Cabem aqui duas referén-
cias sObre problemas inerentes a éste fato, e que serdo analisadas
mais aprofundadamente a seu tempo:

O Reglamento Provisional de 1764, estabelecia como porto
metropolitano de partida e chegada das fragatas-correio o de La Co-
rufia, situado no extremo noroeste da Peninsula. Iniciativa real que
implicava em duas atitudes distintas:

a). — o vigoramento do Norte da Espanha — caracteristica
dos Borbones, diversa da dos Austrias, que sempre desenvolveram
uma politica metropolitana “meridional”. Valorizagdo que impor-
tava em fomento do comércio e da inddstria galega, asturiana, leo-
nesa e biscainha;

(1) . — Archivo General de Indias, Sevilha, Seccién 5%, Indiferente General,
leg. 1586.
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b). — um franco desafio de Carlos III aos senhores das re-
lagGes comerciais com as col6nias americanas — a burguesia an-
daluza, os donos de Sevilha ¢ de Cadiz.

O mesmo Regulamento instituiu um Unico caminho postal, de-
nominado a Carrera de La Habana. A fragata-correio procedente
mensalmente de La Coruiia, tinha por objetivo o pérto de Havana.
Dai, sua carga era redistribuida para a Nueva-Espafia — e através
de Acapulco seguia para as Filipinas — para a Guatemala, para o
Caribe, para a Tierra-Firvne e para os longingiios vice-reinados de
Nueva-Granada ¢ Peru. De Lima, a correspondéncia era filtrada e
fluia para Potosi, Chile, Paraguai, Buenos Aires ¢ Montevidéu. Pou-
cos meses apOs a divulgacdo do Reglamento Provisional de 1764,
os Directores Generales de la Real Renta de Correos consujtavam;
por expediente de 20 de outubro de 1764, a D. Pedro Cevallos, en-
tdo gobernador de Buenos Aires, quanto & conveniéncia da extensdo
do Correio Maritimo até a regifio platina, através da criagio de no-
va linha direta a partir de La Corufia e independente da de Havana.
Em oficio-resposta de 2 de dezembro de 1765, D. Pedro Cevallos
acatava entusiasticamente a idéia, e sugeria se estabelecesse o pdrto
de Buenos Aires como o receptor das fragatas-correio provenientes
de Espanha (2).

A partir da disposicdo favordvel das autoridades metropolita-
nas e coloniais para a extensio da Instituigdo, em térmos platinos,
iniciou-se a organizagio da nova rota, que passou a denominar-se
Carrera de Buenos Aires. A despeito, entretanto, do nome da car-
reira e dos esforcos continuos e renovados das autoridades buenai-
renses, o pOrto platino em que ficariam surtas as fragatas-correio foi
o de Montevidéu, dadas as dificuldades e perigos para a navegagio
que oferecia o rio da Prata, desde a embocadura até o pérto de
Buenos Aires. A correspondéncia, mercadorias ¢ passageiros desti-
nados aquéle pbrto, eram trasladados em Montevidéu para lanchas
de pequeno porte, que realizavam, sem maiores perigos de encalhe
e retardamento, o trajeto entre os dois principais portos platinos.

Determinou-se que quatro seriam os paquebotes-correo anuais
a realizar a ligagdo postal La Corufia-Montevidéu, com calendério
rigido pré-estabelecido de saidas e chegadas aos diferentes portos.
Finalmente, a 31 de maio de 1767, inaugurava-se a carreira de Bue-
nos Aires, com a chegada da fragata-correio El Principe, em viagem
experimental a Montevidéu, ji que pertencia, efetivamente, a car-
reira de Havana.

(2). — AGI, Secclén 8+, Papeles de Correos, Buenos Alres, legajo ne 20,
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A criacdo da carreira platina determinou uma alteragio radical
na sistemdtica da distribuicio postal na América Meridional. Ago-
ra, a partir de Buenos Aires, a correspondéncia alcancava, através
do Correio Terrestre, pontos extremos como Asuncién, no Paraguai;
servia todo o reino do Chile; ia a Potosi, chegando, inclusive, a
Lima.

O éxito da carreira de Buenos Aires superou as expectativas
dos promotores do Correio Maritimo. O aumento da transagio co-
mercial; a preferéncia que os comerciantes — metropolitanos € co-
loniais — davam as fragatas-correio para o transporte de suas mer-
cadorias, dadas a regularidade de suas partidas e chegadas e a se-
guranca da navegacdo por serem embarcagOes novas, ligeiras e ar-
madas; a auferi¢do de lucros por parte da Real Hacienda, obtidos
pela venda de seus produtos e pelos tributos, direitos e fretes inci-
dentes sGbre os de particulares; o é€xito, repetimos, desta iniciativa,
levou as autoridades da Metrépole, mais propriamente o Marqués de
Grimaldi, a elevar para seis anuais os paquebotes-correo com destino
a Buenos Aires, ¢ a estabelecer oito por ano para a carreira de Ha-
vana. Esta medida foi tomada pelo Primeiro Secretirio de Estado
em expediente de 7 de abril de 1771 (3).

A década de 70 foi extremamente dinimica e conturbada pelos
compromissos bélicos de Carlos III. Problemas metropolitanos, a
maioria, mas de irresistivel repercusséio nas colonias. E a Institui¢do
dos Correios Maritimos — elo a ligar duas partes de um todo in-
divisivel naquele momento histérico — haveria de sofrer, como so-
freu, as conseqiiéncias que as flutuacGes da época determinaram.
Trés foram os eventos que repercutiram profundamente na vida do
Correio Maritimo hispano-americano nos anos de 70:

a). — o belico — as campanhas militares e as guerras em que
Espanha tomou parte;

b). — o politico-administrativo — a criagdo do vice-reinado do
Prata, em 1776,

¢). — o econdémico — a instituicio do Comércio Livre em
1778.

A. — o bélico: Inaugurou-se a década de 70 com o incidente

sObre as ilhas Malvinas, com a Inglaterra. A repercussio imediata
s6bre os Correios Maritimos foi a proibi¢do das fragatas-correio con-
duzirem caudales ao seu reté6rno a Espanha, temerosas as autoridades
fossem as embarcacOes présa do inimigo. Esta medida foi adotada
face a possibilidade da deflagracdo de guerra com a Gra-Bretanha,
e perdurou por quase todo o ano de 1771.

(3) . — AGI, 8eccién 5* Indiferente General, legajo nv 484.
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Refletiu, indiretamente, no fluir normal da vida dos Correios
Maritimos, a guerra que a Espanha moveu ao Marrocos, no ano de
1774.

A frustrada expedi¢do — a 5.a — contra a Argélia — foco
permanente de piratas a perturbar a politica maritima mediterranica
da Espanha — em 1775, foi um dos preponderantes fatdres que
determinaram a queda de Grimaldi e a ascengfo do Conde de Flo-
ridablanca. como Primeiro Secretirio de Estado e Superintendente
Geral do Correio, para Espanha e Indias. Indiscutivel a mudanga
de orientagdo que haveria de se verificar na administra¢do dos cor-
reios espanhdis.

O conflito com Portugal, que se arrastava desde fins de 1776
e haveria de concluir com o Tratado de Paz de San Ildefonso, de 11
de outubro de 1777. Das principais clausulas déste acordo, desta-
ca-se a adjudicaciio, em cardter definitivo, da Col6nia de Sacramen-
to — incOmoda presenca portuguésa no continente hispano-ameri-
cano meridional — & Espanha. Fase dificil para o Correio Mariti-
mo, como ficilmente ha de se concluir.

Decisiva, porém, para os Correios Maritimos, foi a participa-
¢do da Espanha na guerra de independéncia das coldnias anglo-ame-
ricanas. Solicitada pelos rebeldes norte-americanos, instigada pela
Franga que Jhe acenava com o “Pacto de Familia”, estabelecido em
1761, a Espanha, quando era iminente o romper das hostilidades em
1777, ofereceu-se a Inglaterra como mediadora, com a condigdo da
devolugdo de Gibraltar. A Inglaterra negou-se aceitar essa condi-
¢80 e a Carlos IIT ndo restou outra alternativa senfio arrastar a Es-
panha a uma beligerncia suicida. Era do interésse da Espanha e
da Franca enfraquecer os ingléses e ajudar os rebeldes. A partir
de 1776 os dois paises entregaram grandes somas aos insurretos. Atra-
vés dos meios regulares de comércio com a Luisiana espanhola, os
norte-americanos passaram a receber pelo Correio Mensal de Hava-
na, géneros, roupas, armas, muni¢des. Por oficio datado em Madri a
11 de agdsto de 1779, os Directores Generales de Correos comunica-
vam ao Administrador Principal dos Correios de Montevidéu, o rom-
pimento das hostilidades com a Inglaterra ¢ o preveniam para que
ndo admitisse, a partir daquele instante, caudales ni carga alguna
nas fragatas-correio a serem enviadas a La Corufia (4). A norma-
lizacio do trafego s6 ocorreu em meados de 1783. Desastrosa pa-
ra a Instituigio foi essa guerra, ndo apenas pelo hiato de 4 anos
que sofreu sua vida normal, mas, e principalmente, pela perda da
maior parte das fragatas que realizavam o servico de Correioc Ma-

(4) . — AGI, Seccion 8¢, Papeles de Correos, Montevideo, legajo ne¢ 185.
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ritimo. Os continuos choques navais entre espanhéis e ingléses ~—
sobretudo por causa de Gibraltar — exauriram as forgas de mar
da Espanha. Esta viu-se na contingéncia de armar as fragatas-cor-
reio, desviando-as de seu servico especifico, e lancd-las numa guer-
ra para a qual nfo estavam preparadas. Jamais a Instituicio dos
Correios Maritimos readquiriu aquéle corpo homogéneo ¢ de pri-
meira linha em que se constituia sua frota, orgulho de Grimaldi e
de Carlos III. Restou ao rei o consblo de ter contribuido decisi-
vamente para a independéncia das col6nias inglésas na América, na
medida em que dispensava dinheiro e armas para os rebeldes e man-
tinha forgas inglésas — navais e terrestres — retidas na Europa,
receosas de um ataque combinado franco-espanhol & Ilha, e portan-
to, impedidas de reforcar os redutos legalistas na América. Triste
consblo e péssimo exemplo!

B. — o politico-administrativo — a criagdo do virreinato del
Rio de la Plata, por Real Cédula de 1.° de agbsto de 1776, reper-
cutiv na Instituicdo, ji que os vice-reis desfrutavam de quase omni-
moda autoridade, bastante ilimitada se a compararmos com a que
detinham os governadores. Estes, constantemente, viam-se tolhidos
pelas determinagdes procedentes de Espanha, quando pretendiam
tntroduzir, ou mesmo, simplesmente, sugerir, alguma modificagdo
em relacdo aos Correios Maritimos; tal n3o ocorria com os vice-
reis. A repercussdo féz-se sentir nas carregagdes coloniais, sobretudo,
com ponderdvel aumento nas exportagbes americanas.

C. — o0 econdmico — a institui¢do do Comércio Livre, em 1778
e a série de concessdes comerciais que implicou, teve profundos re-
flexos nos Correios Maritimos. Assunto ainda aberto a investigagio,
mereceu de dois estudiosos da Instituicdo apreciagdes que os condu-
ziram a claboragdo de teses antagbnicas. Referimo-nos a Walter Bo-
se (5), quando afirma que a concessdo do Comércio Livre, em 1778,
impulsionou aos Correios Maritimos ¢ a Marcé del Pont (6) ao ex-
pressar que aquela concessdo foi um golpe para a Institui¢do, devido
a concorréncia que os barcos mercantes particulares ofereceram as
fragatas-correio na condugio de géneros, em geral, e de couros em
cabelo, em particular.

A partir de 1779 a Institui¢do entrou em franca decadéncia. As
guerras que a Espanha manteve em 1793 com a Franga e em 1796
¢ 1804 com a Gra-Bretanha, tiveram como conseqiiéncia o desman-

(5). — BOSE (Walter B.L.), Origenes del Correo en el Uruguay y su desarollo
hasta principios del siglo XIX. (Buenos Alres, Sociedad Filatélica Argen-
tina), s.d.

(6). — MARCO DEL PONT (J.), El Correo Maritimo en el Rio de la Plaia.

Buenos Alres, Compaifiia Sud-Americana de Bllletes de Banco, 1913, p. 52.

Anais do V Simpésio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 270 —

telamento quase total do que restava do poderio naval espanhol.
Durante ésse conturbado lapso de tempo, os Correios Maritimos en-
traram em fase agbnica. Uma tentativa de reativamento f6éra tenta-
da por Godoy, quando, por Real Ordem de 6 de abril de 1802 (7),
dispOs da incorporagdo dos Correios Maritimos & Real Armada. A
agonia da Institui¢do, apés 1804, prolongou-se até 1810. A Revo-
lugdo de Maio désse ano, estalada em Buenos Aires ¢ contra a do-
minacgio espanhola, colocou um ponto final na vida dos Correios Ma-
ritimos fixos da Carerra de Buenos Aires.

CONDICOES GEOGRAFICAS DA CIRCULACAO POSTAL.

A repartigdo da correspondéncia na América, dada sua impor-
tincia e a complexa e original geografia americana, exigiu das auto-
ridades metropolitanas o estabelecimento de um rigido esquema de dis-
tribuigdo terrestre e maritima, ji previsto no Reglamento Provisional
de 1764. Rigido, em verdade, na medida em que as freqiientes mu-
dangas climéaticas o permitiam .

* *
*

O GIRO POSTAL MARITIMO.

O porto de La Corufla era, entdo, o principal da Galicia, a
“Cadiz” do Noroeste de Espanha, porém em situagdo estratégica su-
perior & da porta maritima da Andaluzia, porque ndo tdo exposto
a continua presenga de frotas estrangeiras, como ocorria freqiiente-
mente no corredor gaditano que demanda o Mediterrdneo. Geogra-
ficamente estava em melhor situagdo que seu rival galego — o porto
de Vigo — porque mais distante da incomoda e vizinha soberania
portuguésa. Tem nas suas cercanias o trangiiilo porto de El Ferrol,
para onde se refugiaram indmeras vézes as embarcagdes que deman-
davam La Corufia quando eram acoitadas e perseguidas pelo tempo
adverso. O porto de La Coruiia foi escolhido como o ponto inicial
e terminal das fragatas-correio que tinham por finalidade a nave-
gacio transatlintica. Veja-se nessa atitude de Carlos III a inflexi-
vel politica de valorizagdo do Norte (8), uma constante no govérno

(7). — I1d., Ibid., p. 73.
(8). — O Tratado IV, Titulo I — De las embarcaciones que han de servir de
Correos, sus fueros y distinciones — artigo I, da “Real Ordenanza” de

1777, rezava: "El Puerto de la Corufia es el que tengo sefialado desde el
afio de 1764 para el giro de los Correos Maritimos: y es mi volulad que
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dos Bourbons espanhdis, ao contririo da politica “meridional” de
estimulo ao sul da Espanha, propria dos Austrias (9). Cremos, por
outro lado que, a ndo ser nos efémeros anos da terceira década do
século XVI em que La Coruiia albergou a Casa de Contratacién para
as especiarias, nenhuma outra iniciativa oficial a beneficiara senfo
esta de ser o entreposto postal e comercial que iria vitalizar o comér-
cio entre Metrépole e Coldnias hispano-americanas a partir de 1764,
ao sediar a instituigio dos Correios Maritimos.

Toéda a correspondéncia oficial e particular, inclusive a proce-
dente de Madri, que se destinasse & América, teria de ser enviada a
La Corufia para o respectivo despacho. Igualmente as mercadorias e
todo objeto de comércio que pretendessem usar €ste meio de traslado
— as fragatas-correio. O mesmo para os passageiros que intentassem
passar as Col6nias por esta maneira mais rapida e, tedricamente, mais
segura que eram os Navios-correio.

1. — Carreira de Havana. — A despeito da carga transportada
pelos barcos-correio empregados nesta carreira difundir-se por extensa
area geogrifica, como as grandes Antilhas, o vice-reinado da Nueva-
Esparia, de Nueva-Granada, de Tierra-Firme, e de 1764 a 1767 o do
Peru, chegando mesmo, pelo menos teoricamente, ao Chile e a re-
gido platina, esta rota era assim chamada por ser o porto de San Chris-
tobal de La Habana o ponto terminal das fragatas-correio nela em-
pregadas e a Administragdo de Correios ali estabelecida, estar incum-
bida da distribuicdo da correspondéncia para as regides acima enu-
meradas. Havana representava na América, dada sua importincia
no contexto colonial, sua situagdo geografica e sua posi¢io estratégi-
ca, o que La Coruiia significava para a Espanha.

continuen el él, por el beneficio que resulta a mi servigo y alivio que desec
a aquellos vasallos, facilitdndoles el embarque de sus frutos y manu-
facturas para Islas de Barlovento y Buenos AireS. Em pesquisa a que
procedemas na 'Secgdo de Manuscritos da Biblioteca do Museu Naval,
de Madrid, encontramos nola — sem data e assinatura — aposta & docu-
mento elaborado & 19 de majo de 1816, e vazada nos seguintes térmos:
“... se dispuso que los correos se dirigisen a La Corufia y saliesen de
este Puerto... por las razones gque van expresadas... apoyan aguella de-
terminacion la frecuencia de las epidemias en Cddiz y otros puntos de
nuestra costa meridional, y lo mucho mas barato de comestidbles, jornales,
y petrechos maritimos en toda la Galicla que en Cadiz, y la necesidad
que tiene aquella Provincia, y especialmente Corufia y Ferrol en fomentp
que le sobra a Cddiz, Biblioteca del Museu Naval, Madrid, Seccién de
Manuscritos, Doct. 18, ms. 434.

(9). — Como sustenta Ramén Basterra em sua obra: Una empresa del siglo
XVIII: los mnavios de la Ilustracién. Real Compafila Guipuzcana de
Caracas y su influencia en los destinos de América. Caracas, Imprenta
Bolivar, 1925.
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A fragata-correio procedente de La Corufia ¢ em demanda de
Havana devia, antes de alcangar éste pOrto, fazer escalas em pontos
intermedidrios — Poérto Rico e Hispaniola — a fim de deixar a cor-
respondente encomenda postal.

A distribuigdo da correspondéncia a partir desta cidade se fazia

em duas dire¢Oes distintas: a). — a Tierra-Firme, Nueva-Granada
e Peru; b). — a Nueva-Esparia.
a). — Estabeleceu-se, em decorréncia do Reglamento Provisio-

nal de 1764, ligagio postal terrestre regular

desde San Christobal de La Habana al Puerto de La Trinidad
de Cuba, o0 Xagua.

A Real Hacienda, por imposicido do disposto no mesmo Regula-
mento, obrigou-se a comprar e a tripular, por sua conta, duas balan-
dras destinadas a estabelecer a ligagfo maritima entre os portos retro
aludidos e os de Cartagena e Portobelo no Continente. O ciclo com-
pleto desta viagem demandava 30 a 40 dias de navegagdo normal.
Cartagena e Portobelo representavam os portos receptadores da cor-
respondéncia procedente de Espanha ¢ destinada, respectivamente,
aos vice-reinados de Nueva-Granada ¢ do Peru.

Infere-se pelo vazado no Reglamento Provisional de 1764, que
o giro postal entre aquéles portos, onde se estabeleceram Administra-
¢des de Correio, e as capitais dos vice-reinos, fazia-se por terra; nio
estava descartada, entretanto, a possibilidade da ligagio por mar en-
tre o istmo panamenho e Lima, pois

4

. de Panama al Puerto de Callao se suele tardar dos meses
a la ida, y la buelta se haze en menos de uno” (10).

Oficialmente é de se crer, embora documentos silenciem a éste
respeito, que a correspondéncia procedente de Espanha com destino
ao Chile, Potosi, Paraguai e regifo platina — Buenos Aires ¢ Monte-
vidéu — era filtrada por Lima e distribuida pelo Correio Terrestre.

Esta situagdo haveria de sofrer radical mudanga, com inversio
total dos polos, ao estabelecer-se a Carrera de Buenos Aires do Cor-
reio Maritimo, em 1767. A repartigdo postal passaria, entdo, a ser
feita por esta ultima cidade, alcangcando Lima inclusive.

b). — Para o giro postal entre Cuba e Nueva-Esparia, ¢ a vista
da intensa matéria a circular entre &sses dois setores da Coldnia, o
Reglamento Provisional de 1764 previu, a exemplo do que ocorrera
em relacdo & América Meridional, a aquisi¢io de trés balandras que

(10) . — VEITIA LINAJE (J. de), Norte de la Contratacién de las Indias Occiden-
tales. Sevilla, Juan de Blas, 1672, p. 159.
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deveriam — periGdica e alternadamente — ligar o pdrto de San Chris-
tobal de La Habana, através do de Campeche, no Yucatan, ao de
Vera-Cruz, pbrto do México. O giro completo destas embarcagdes
presumia 35 a 50 dias de navegagdo normal. A ligagdo postal de Vera-
Cruz 3 Cidade do México exigiu o estabelecimento de um Correio
Terrestre.

E’ de se ressaltar, ainda, o envio da correspondéncia de Espanha
para as Filipinas, pela rota ocidental. Conduzido pelas fragatas-cor-
reio da Carrera de La Habana, o produto postal seguia da Cidade do
Mézxico para o pbrto de Acapulco, por via terrestre, onde era reem-
barcado para o seu ponto de destino (11).

O Reglamento Provisional de 1764 previu, igualmente, a co-
municagdo postal intercolonial, também maritima. Da cidade do Mé-
xico a correspondéncia seguia para Havana que a distribuia para as
demais ilhas, Tierra-Firme e Peru, juntamente com a que, proceden-
te de Espanha, se destinava aquelas regides.

2). — Carreira de Buenos Aires — A criagdo da chamada
Carrera de Buenos Aires (12) do correio maritimo hispano-america-
no foi cogitada logo apds a publicacio do Reglamento Provisional
de 1764 e decorreu da consulta que os Directores Generales de la
Renta enviaram ao entdo governador das Provincias del Rio de La
Plata, D. Pedro de Cevallos, em oficio de 20 de outubro de 1764.
Por €sse expediente solicitavam aquela Autoridade emitisse sua opi-
nido quanto a extensdo, ao Rio de Prata, do ndvo Estabelecimento.
Em resposta datada de 28 de outubro de 1765, Cevallos comunicava
aos Directores Generales sua plena concordincia, sugerindo a vinda
de embarcagdes-correio en derechura a este Puerto (Buenos Aires).
A idéia inicial, repensada e ampliada, concretizou-se no estabeleci-
mento do Correio Maritimo para a regido platina, em 1767.

Mas o porto de arribada e permanéncia das embarcagbes empre-
gadas nessa carreira foi o de Montevidéu, contrariando o sugerido
por Cevallos. Os caixdes contendo correspondéncia ¢ géneros de t6da
sorte destinados a Buenos Aires eram transportados para aquela ci-
dade por meio de lanchas de particulares e acompanhados por um
oficial da fragata-correio. Aquelas embarcagdes, quando de porte
médio ou grande, atracavam na Enseada de Barragan y Punta de Lara.
Daqui a correspondéncia e demais géneros eram remetidos por terra

(11) . — BOSE (Walter B. L.), Histéria del correo de Espafia e¢ Hispanoamerica
(1500-1920), in “Revista Filatélica Argentina”, Buenos Aijres, 21: 1951,

(12) . — Seria mais préprio denominéa-la carreira platina. Nenhum argumento vi-
lido sustenta a denominacfo oficial: havia Adminstracdes Principais de
correio em Buenos Aires e Montevidéu; Buenos Alres, era, sequer, O
porto de atracacéo das fragatas-correio procedentes de Espanha.

Anais do V Simpédsio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 274 —

a Buenos Aires, em aproximadamente quatro horas; quando meno-

res — as chalupas — costumavam atracar no molhe de Riachuelo,
j4 no perimetro urbano.
A decisdo da Superintendéncia dos Correios — a de manter

Montevidéu como pérto de arribagio das fragatas-correio — suscitou
permanente descontentamento das autoridades residentes em Buenos
Aires. Intermindveis pleitos, seguidos pedidos de reconsideragdo e
deteriorago crescente nas relagdes dos responsaveis pelas Adminis-
tracdes de Correio de Buenos Aires ¢ de Montevidéu, foram as con-
seqiiéncias daquela medida. Somente em 1777, quando ocorreu a pu-
blicagfo da Real Ordenanza del Correo Maritimo, onde estava pre-
visto. em caréter definitivo, Montevidéu como pdrto de permanéncia
das fragatas-correio, as atitudes serenaram.

Assistiam, indiscutivelmente, inimeras razdes ao Marqués de Gri-
maldi — notadamente as de cardter geogrifico — para manter sua
irredutivel decisdo em prol de Montevidéu como porto de chegada das
fragatas-correio. Foi éle autor de uma

Instruccién que deben observar los Capitanes Pilotos de los
Paquebotes destinados al Correo establecido quatro vezes al afio
desde el Puerto de la Corufia al de Montevideo,

referendada em Madri a 5 de dezembro de 1767 (13). Ora, consi-
derando a inflexivel atitude do monarca em fazer respeitar rigida-
mente o calendério proposto para as fragatas-correio, incluindo as
saidas da América em demanda de Espanha, justificava-se a esc6lha de
Montevidéu em detrimento de Buenos Aires, a vista dos imponderé-
veis na navegacdo do Prata.

Este ponto de vista era reforcado pelo pronunciamento do Go-
vernador de Montevidéu, D. Agustin de la Rosa. Ao oficiar aos
Administradores Generales de la Real Renta de Correos em 29 de
agbsto de 1768, afirmava que

(13. — Assim estava vazado o artigo XIV dessa Instrucéo: “En este Puerto
(Montividéu) podrdn quedar seguras las embarcaciones, y si necesitaren
carenar, lo podran tambien hacer de tras de la Isla de las Gabiotas, que
estd frente de la ciudad... y conviene no pasar de alli, pues de ir a
ensenada de Barragan, hai muchos riesgos de bancos, malos tlempos,
(vientos contrarios), y canales con malos practicos; y asi mismo las
salidas no se podran hacer a sus tlempos, como h& sucedido a varias
embarcaciones, que han pasado tres meses en llegar desde el amarradero
de Buenos Aires hasta Montevideo. O artigo XVII mostrava uma das
razdes désse retardamento: “Se previene que la fuerza de los Pamperos o
SO es en los tres meses de junio, jullo, y agosto... Los 'SE son en los
tres meses de noviembre, diciembre y enero... por lo que se encarga que
en toda la navegaciéon se huya de la costa...”, e juntava um argumento
mais em favor de Mon: ividéu “y que la recalada sea a la boca del rio”.
AGI, Beccién 8%, papeles de Correos, Buenos Aires, legajo ne 17.
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“... la embocadura de este Rio (o da Prata) ¢s tan terrible

que detiene a las embarcaciones que binem a introducir-se en el
dias y mises muy expuesta su navegacién sino traen un buen prac-
tico...” (14).

As autoridades de Buenos Aires, por outro lado, aproveitavam-
se de todo enséjo a fim de demover o Marqués de Grimaldi de sua
posigZo em relagio ao affaire pdrto de atracagdo. Em longa carta
datada de 4 de janeiro de 1769 (15), o Governador de Buenos Aires,
D. Francisco de Bucarll Ursua, dirigia-se ao Superintendente Gzne-
ral de la Renta mostrando-lhe as inconveniéncias — a seu ver — da
permanéncia das embarcagdes-correio em Montevidéu, apontando,
nio sem razdo, os prejuizos inimeros que adviriam das baldeagdes a
que se sujeitavam os géneros no giro Montevidéu-Buenos Aires-Mon-
tevidéu. Outros protestos mais se fizeram sentir da parte das auto-
ridades buenairenses, ai indluindo o Administrador Principal dos
Correios e seus subalternos; nenhum déles porém, encontrou eco
nas altas esferas administrativas da Metrdpole.

*

ROTA DA CARREIRA DE BUENOS AIRES.

A institui¢io dos Correios Maritimos como emprésa estatal
teve sua estrutura amplamente prevista pela publicacdo de d'ferentes
diplomas; os minimos detalhes, sequer, fugiram & 4nsia de previsio
e esquematizagfio dos auxiliares diretos de Carlos III. Tan di'atada y
peligrosa carreira, como © era a de Buenos Aires, haveria de merecer
daquelas autoridades a necessaria e cuidada atengfo. A partir de es-
tudos anteriores e do actimulo de dados resultantes de uma expe-
riéncia ndutica secular, elaboraram derrotas fixas que deveriam ser
seguidas A risca pelos capitdes das fragatas-correio, sob pena de se-
veras sancoes.

Daremos a seguir, esquematicamente, a rota seguida pelas fra-
gatas-correio do percurso platino, sem adentrar minuciosamente sua
andlise. O documento do qual extraimos os dados analisados (16),
ainda que elaborado em 1767, permaneceu valido e atualizado para a
década seguinte, ndcleo principal de nosso estudo.

(14) . — AGI, Seccién 8%, Papeles de Correos, Mantevideo, legajo ne 185,

(15) . — Acha-se transcrita na fntegra em MARCO DEL PONT, (J.), El Correo
Maritimo en el Rio de la Plata. Buenos Aires, Compafiia Sud-Americana
de Billetes de Banco, 1913, p. 26.

(16) . — “Instruccién que deben observar los Capitanes Pilotos de los Paguebotes
destinados al Correo establecido quatro veces al afio desde el Puerto
de la Coruifia al de Montevideo. 5.12.67. El Marques de Grimaldi"”. AGI,
Seccién 8¢, Papeles de Correos, Buenos Alres, legajo ne 17,
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Partindo de La Coruiia, a fragata-correio passava a oeste da Itha
da Madeira, a uma distincia que variava de 15 a 20 léguas, seguindo
ésse rumo até os 28 graus de latitude norte; prosseguia nessa derrota,
cuidando o Capitiio de manter o barco distante 60 a 70 léguas do
Cabo Branco, na costa da Guiné, para fugir & possibilidade de um
encOntro com inimigos. Dirigia-se, a seguir, para o oriente das Ilhas
de Cabo Verde, tendo em vista passar entre o arquipélago cabover-
diano e o Banco de Arena (que los holandeses laman Kalbendans),
que se estende de 18 graus e 30’ até 14 graus latitude norte: éste
banco, apesar de ji constar nas cartas nauticas € de ser chamada a
atengfo para sua existéncia, nfio oferecia maior perigo 4 navegagio
da época; seu menor fundo ndo era inferior a 30 bragas.

A partir dos 14 graus latitude norte, o capitdo deveria conduzir
a fragata-correio de forma tal que a linha equatorial fOsse superada
na marca dos 354 a 356 grados de longitude; €ste procedimento era
o indicado, pois desta maneira evitavam-se as chuvas, calmarias e turbo-
nadas tio freqiientes mais ao leste, nas proximidades do gblfo de
Gabio.

Sempre no rumo pré-estabelecido e remontado o cabo de San
Agustin, o capitio deveria cruzar as costas do Brasil a uma distincia
de 80 a 100 léguas do litoral, por serem fortes as correntes edlias e
marftimas naquela faixa.

Mantendo o rumo SO, a fragata-correio alcancava a foz do rio
da Prata e, bem proxima 2 costa, sébre o meridiano 55 graus longi-
tude oeste, abordava a ilha de Lobos — localizada defronte a Punta
del Este ¢ nas proximidades do pdérto de Maldonado — devendo o
capitdo evitar, com toda cautela e pericia, 0 SE que sopra na bdca
do Prata.

Superada a ilha de Lobos, a embarcagdo demandava a ilha de
Flores, praticamente na mesma latitude da anterior, mas sbre o me-
ridiano 56 longitude oeste, e ji nas vizinhangas da cidade de Monte-
vidéu. Nestas alturas, o capitdo deveria estar mais atento ao fundo
do que ao rumo, visto ser grande a variacdo em t6das as navegagGes
do Rio da Prata, por suas fortes ¢ imutdveis correntes.

Remontada a itha de Flores na sua parte meridional ¢ tendo
Montevidéu a vista, a fragata ia fundear a SSE do Monte que es el
mejor paraje y se estard de tierra cosa de dos leguas y media.

A ligagio Montevidéu-Buenos Aires fazia-se através de lanchas
particulares e por meio de uma navegagdo particularissima, onde o
conhecimento do canal, dos seus baixios, das continuas correntes de
ar e fluviais era fator que desafiava qualquer marinheiro que ndo fOs-
se pratico e habituado a navegagio do Prata.

*
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CALENDARIO DA CARREIRA DE BUENOS AIRES.

O estudo do calendéario da carreira platina dos Correios Mariti-
mos implica duas fases distintas e plenamente diferenciadas: 1). —
aquéle estabelecido — com previsdo rigorosa do giro transocednico
— para as 5 fragatas-correio anuais que realizavam a ligagio La Co-
rufta-Montevidéu e que vigorou nos anos de 1767 a 1771;2). — o
fixado com o mesmo rigor e para a mesma carreira, quando do au-
mento para 6 fragatas-correio anuais em 1771, e que deveria ser obe-
decido para os anos subseqiientes .

Damos, a seguir, um quadro sucinto do movimento anual de fra-
gatas-correio saidas de La Corufia com destino a Montevidéu, nos
anos de 1767 a 1781.

1767 — 2 1768 — 4 1769 — 4
1770 — 4 1771 — § 1772 — 6
1773 — 6 1774 — 6 1775 — 6
1776 — 7 1777 — 6 1778 — 6
1779 — 5 (16a) 1780 — 5 1781 — 2

Desde que as autoridades metropolitanas cogitaram da extensdo
dos Correios Maritimos, para Buenos Aires — ji4 em 1764, como
vimos — a dificuldade maior a contornar, entdo, era a da navegagio
do Atlantico Sul, bem mais dificultosa, demorada e perigosa do que
a de Havana.

Duas principais incidéncias de carater geogréifico obstaculavam a
elaboragdo de um calenddrio conveniente: o inverno destas regiGes
meridionais da América do Sul ¢ o pampeiro. Chamados a opinar,
os especialistas sugeriram que a saida das fragatas-correio de La Co-
rufia deveria ocorrer entre os meses de setembro e fins de janeiro,
afirmando que era a melhor estagiio para se ir a Buenos Aires, pois,
o temor ao rigorismo do inverno naquelas costas, aliado aos ventos
pampeiros, nao s6 dificultavam a entrada do rio da Prata, mas ainda
obrigavam a eventual arribada a costa do Brasil. O retdrno poderia
efetuar-se entre os meses de abril a novembro, quando os mesmos
pampeiros favoreciam a colocagdo das embarcacGes em linha de re-
gresso.

Vérios, indmeros e dispares estudos para o estabelecimento de
um calendario foram realizados. O adotado possuia a seguinte estru-
tura:

(16a) . — Inicio da periodo critico para a Instituicho, determinado pelo en-
gajamento espanhol na guerra de independéncia das coldénias anglo-ame-
ricanas.
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Movimento de navios-correio entre La Coruia e Montevidéu.

La Corufia Montev'déu La Corufia
Partida Chegada Partida Chegada (provivel)
19 — 15/fevereiro  15/maio 15/julho 15/outubro
29 — 15/junho 15/setembro 15/novembro 15/feverciro
39 — 15/setembro  15/dezembro 15/fevereiro 15/maio
49 — 15/dezembro 15/margo 15/maio 15/agdsto

Note-se que o esquema supra previa 3 meses ou 90 dias para a
viagem de La Corufia a Montevidéu. Dois meses a fragata permane-
cia surta no pdrto de Montevidéu: tempo ju'gado necessirio para a
descarca dos géneros, seu traslado para a lancha que os transportava
para Buenos Aires, e 0 retorno da lancha com as mercadorias ultrama-
rinas de Buenos Aires destinadas a serem reembarcadas em Montevidéu
com destino a La Corufia. Nesse entretempo, procedia-se 4 carena
do barco. Eram necessdrios, por outro lado, 8 meses para o giro
completo.

Em oficio-circular de 7 de abril de 1771, enviado as autorida-
des coloniais, o Marqués de Grimaldi comunicava ter elevado para
6 anuais as fragatas-correio da rota de Buenos Aires (17). Nesse
mesmo documento, o Superintendente Geral estabe’ecia as datas de
15 de fevereiro, 15 de abril, 15 de junho, 15 de agésto, 15 de outu-
bro ¢ 15 de dezembro — vale dizer, os meses pares — para as par-
tidas das fragatas-correio de La Corufia. Esta disposi¢io seria re-
ferendada, posteriormente, pela Real Ordenanga de 1777.

O quadro demonstrativo geral do giro das fragatas-correio entre
La Coruiia-Montevidéu-La Coruiia, desde a viagem inaugural — e ex-
perimental — da El Principe, saida de La Corufia a 11 de marco de
1767, até a realizada pela El Lanzarote, que largou do mesmo pdrto
peninsular a 13 de julho de 1781, acha-se transcrito em nossa tese
s6bre o Correio Maritimo hispano-americano (18). Nesse contur-
bado lapso de 14 anos e meio, 74 viagens foram rea'izadas.

O estudo do quadro calendirio geral permite-nos observar que
o tempo médio gasto na navegagfo transatlintica da carreira platina
enquadra-se no esquema idealizado pelas autoridades espanholas.

(17) . — AGI, Secetdn 57, Indiferente General, legajo noe 484.

(18) . — Cf. BELLOTTO (M. Lelo), A Instituigdo do Correio Maritimo das fndias: a
carreira de Buenos Aires (1767-1779). Tese apresentada a Faculdade de
Filosofia, Ciéncias e Letras da Unilversidade de S&o Paulo (Cadeira de
Histdria da Civillzagio Americana) para obtencfo do grau de Doutor em
Ciénclas (Histéria), 1969. A elaboragfio daquele minucioso mapa, com
dados sbbre o nome da embarcagfo, numero de viagens realizadas por
cada uma, nome do Capitdo e a data — dia, més e ano — de arribada
e partida dos pértos em foco, s6 fol possivel gragas a elementos arrolados
nos “Archivo General de Indias”, em Sevilha, e “Archive General de la
Nacién”, em Buenos Afres,
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A viagem Montevidéu-Buenos Aires-Montevidéu, por outra par-
te, era efetuada por lanchas de propriedade particular. Nao dispo-
mos, lamentavelmente, de elementos suficientes e concretos para esta-
belecer 0 tempo gasto por essas pequenas embarcagdes, nessa nave-
gagdo.

Navega¢io, ademais, sujeita as contingéncias intimeras e ines-
peradas do tempo — extremamente varidvel — e do Rio da Prata.
Dados esparsos obtidos no Archivo General de la Nacidn, em Buenos
Aires — o tempo gasto no trajeto Montevidéu-Buenos Aires por 23
lanchas, nos anos de 1774 a 1777, cuja demora foi de um minimo
de 2 dias a um médximo de 9 — permitiram-nos estabelecer a média
de 5,3 dias para aque’a rota.

Esta situagdo — a de entregar a responsabilidade do transporte
postal entre as duas grandes cidades platinas a patrones e lanchas par-
ticulares — perduraria de 1767 a 1784. A partir déste ano, estabe-
leceu-se carreira fixa e de tutela oficial entre aqueles dois centos,
mas com uma variante. A ligagio fluvial operava-se entre Buenos
Aires e a cidade de Coldnia, por intermédio de !anchas pertencentes a
Real Hacienda, desta Gltima localidade a Montevidéu, o trajeto era
feito por terra. O tempo dispendido nesta derrota era menor do que
o gasto na ligagdo direta. Assim, o correio partia de Buenos Aires
aos sabados para chegar a Montevidéu nas térgas-feiras; ao retdrno,
safa desta cidade nas quartas-feiras, chegando as sextas-feiras na Ca-
pital do vice-reinado. Vale dizer: 3 dias gastos no sentido Buenos
Aires-Montevidéu e 2 dias no inverso.

*

O CORREIO MARITIMO E O COMERCIO TRANSATLANTICO.

Afirma Nunes Dias em recente publicagio, ao se referir 3 insti-
tuicio do Comércio Livre entre Espanha ¢ América em 1778, que o
triinfo alcangado por essa medida de Carlos III foi fruto do névo
status nas relagdes Metrépole-Colonia, e, também, do papel desem-
penhado pela América Espanhola na conjuntura internacional de en-
tao (19). O cometimento a que se refere 0 mencionado historiador
ja fora, entretanto, tentado, e com igual éxito, em 4rea geografica
menor ¢ em periodo antecedente. Referimo-nos ao empreendimento
comercial dos Correios Maritimos, em sua carreira platina.

Essa ampliagdo de objetivos da Instituigio — ji prevista no Re-
gulamento que a estabelecera — era, porém, oficialmente secundi-

(19) . — DIAS (M. Nunes), O comércio livre entre Havana e os pbrtos de Espanhg
(1778-1789). Universidade de Sfio Paulo, 1965, 2v. p. 195-6,
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ria. Nido se deveria perder de vista a sua finalidade principal que
era o transporte das cartas. A correspondéncia transportada, entre-
tanto, por si s6 ndo podia sufragar os imensos gastos que a instala-
¢do da emprésa implicou — entre outros menores, o da construcio
de embarcacdes para as carreiras — ¢ que a conservagdo acarretava.
Dai a necessidade imperiosa do transporte de mercadorias em geral:
aquelas por conta e risco de particulares, sObre as quais incidiam os
direitos e fretes que iam beneficiar as arcas da Corda, e as de res-
ponsabilidade da Real Renta de Correos — o organismo mantenedor
dos Correios Maritimos — cujo venda propiciava os fundos reque-
ridos para a manutencio da Instituigfo.

A adogdo dessa medida — a dimensdo mercantil da emprésa —
apenas referendava uma sugestdo de Pedro de Cevallos, entio Go-
vernador de Buenos Aires, quando consultado sdbre a conveniéncia
da extensio do servigo postal maritimo até o Prata. Ao responder,
sugeriu que as fragatas-correio trouxessem da Espanha, por conta da
Renta, ferro e caldos (20) e levassem para a Metrépole o ambicio-
nado produto colonial platino que era o couro, a fim de subvencionar
os gastos que a existéncia da emprésa acarretava. Essa proposi¢io
de Cevallos concretizou-se nas Instrugdes de 9 de dezembro de 1767,
que os Diretores Gerais da Renta enviaram a Domingo Basavilbaso,
Administrador Principal dos Correios de Buenos Aires. Comunica-
vam que as fragatas-correio passariam a transportar, de responsabili-
dade da Renta, ferro, caldos e tecidos da Galicia. Determinavam ao
Administrador a venda désses géneros e a reinversdo do produto apu-
rado, ou parte pelo menos, em carga para a torna viagem: couro de
qualidade e sébo.

O Regulamento de 24 de agdsto de 1764, que instituiu os Cor-
reios Maritimos, possuia cldusula restritiva & natureza dos géneros
transportados pelas fragatas-correio. Haviam de ser “nacionais”, isto
é, os produtos da agricultura e da indidstria de Espanha. Ao retorno,
as embarcacdes-correio levariam, exclusivamente, produtos coloniais,
vedando-se, sob pena de severas sangdes, o transporte de qualquer
género de procedéncia estrangeira. O mesmo diploma previu, por
outro lado, a obrigatoriedade de pagamento do frete correspondente
as mercadorias transportadas pelos Correios Maritimos, déle ndo se
eximindo, mesmo, os organismos reais, a fim de que cada Ramo da
Fazenda espanhola pudesse ter a necessdria autonomia financeira e
custeasse seus proprios gastos. Concedia-se pequeno privilégio aos
géneros despachados por conta e risco da Real Hacienda. Os fretes

(20) . — Caldos: todo sumo de origem vegetal — como vinhos e azeites — que serve
a alimentagéo.
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incidentes sObre éles sofriam um desconto de 10% em relagéo ao va-
lor total, segundo o previsto pela regra 13, da Real Instrugio de 7
de dezembro de 1770 (21).

Basicamente, as mercadorjas de livrte comércio conduzidas pelas
embarcagdes-correio estavam sujeitas — & entrada e a saida — ao
recolhimento dos direitos prescritos pelo Real Decreto ¢ Instrugio
de 16 de outubro de 1765, que regulamentou o comércio de Espanha
com as Ilhas de Barlovento. Todo género transportado satisfazia os
direitos de safda de 6% . Objetivando, outrossim, incrementar o uso
das fragatas-correio no transporte de caudales (22) do Prata para a
Espanha, a Renta estabeleceu o frete a raziio de 2% sObre a prata e
de 1% s6bre o ouro, em lugar dos 3% que recolhiam os outros barcos
que realizavam essa operagéo.

A incursdo — plena de éxito — que a Real Renta de Correos
féz no campo comercial, animou seus Diretores Gerais, secundados
pelos Administradores dos Correios de Buenos Aires ¢ Montevidéu,
a projetarem um plano ambicioso e que rompia, decididamente, com
o cardter primitivo da Institui¢fo, isto é, o da manutengio exclusiva
de um correio metédico e ordinario entre Metrépole e Coldnias.

Segundo o projeto, a Renta devia promover a vinda, da Espa-
nha, em barcos fretados -— a fim de nfo roubar espago as fragatas-
correio para a colocagdo de mercadorias volumosas, como o couro,
por exemplo — de sal, barrilleria e, eventualmente, negros, para se-
rem empregados na elaboracdo de carne salgada — de excelente qua-
lidade e de baixo prego, na regido platina, que deveria ser levada na
torna viagem pelas mesmas embarcagdes; mais sébo, de larga aplica-
¢do na inddstria de velas da Europa Ilustrada. Intensa correspon-
déncia a respeito foi trocada entre aquelas autoridades por todo o
ano de 1771: A fixagdo de tio promissora inddstria em Buenos Aires
s6 ocorreu, entretanto, em 1776, com a construgio de depdsitos e a
vinda de pessoal especializado de Espanha (23).

O ferro, sob variadas formas, foi dos mais constantes géneros
nos carregamentos das fragatas-correio que demandavam o Prata. O
mercado consumidor platino, a despeito do seu crescimento, era in-
suficiente, entretanto, para absorver tdda a carga transportada. Dai
a longa luta desenvolvida sem esmorecimento pelo Administrador dos
Correios de Buenos Aires para poder internar o ferro no interior
platino, troci-lo pelo cobre chileno e fazé-lo chegar, mesmo, aos con-
fins do Peru.

(21) . — AGI, Seccién 5*, Indiferente General, legajo ne 484.

(22) . — Caudales — Ouro e prata em pasta, lavrado ou cunhado, enviados da
América para a Espanha.
(23) . — VICENS VIVES (J.). — Manual de historia economica de Espafia. 5% ed.

Barcelons, Ed. Vicens-Vives (19675, p. 406.
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Essa internagido, come é sabido, infringia determinacdo real. O
movel oficial para a adogdo dessa medida foi a necessidade da anu-
lacio do comércio ilicito que se fazia através da praga portuguésa
plantada as margens do Prata, que era a Colonia do Santissimo Sa-
cramento. Periddicamente obtinha o Administrador de Buenos Aires
autorizagfo real para a internagdo. A 24 de junho de 1769, os Dire-
tores Gerais da Renta enviaram oficio de agradecimentos ao entdo
Governador de Buenos Aires, Bucarelli y Ursua, pela permissdo, dada
a Basavilbaso para que internasse o ferro transportado pelas fragatas-
correio. E afirmavam estarem demandando no sentido de obter au-
torizagdo para internag¢bes futuras. Com isso, argumentavam, bene-
ficiar-se-iam a Renta ¢ o Estado, em geral, e as Provincias platinas e
seus moradores, em particular,

“oprimidos por el privilegio y ventajas que gozaba el Co-
mercio de Lima” (24).

O desfécho dessa situagdo, com a anulagdo da ditadura econd-
mica que a burguesia limenha impunha & sua congénere e ao comér-
cio platinos, somente ocorreu em 1776 com a criagdo do vice-reinado
do Prata.

Os caldos que, juntamente com o ferro, os couros e os caudales
em ouro ¢ prata constituiram as quatro colunas mestras que susten-
taram, do ponto de vista econémico-comercial, a instituicdo dos Cor-
reios Maritimos, foram os Unicos produtos a permanecerem eminen-
temente “espanhdis”, mesmo depois do Real Decreto de 2 de feve-
reiro de 1778 que ampliou ao porto de Buenos Aires a concessdo do
Comércio Livre. Essa medida permitia a introdugfo, em Buenos Ai-
res, de todo tipo de mercadoria, nacional ou estrangeira. Especifica-
va uma unica excegdo: os caldos, que teriam de ser, sempre, espa-
nhobis.

CARREGAMENTOS METROPOLITANOS.

As mercadorias procedentes de Espanha e destinadas a Améri-
ca estavam consignadas & Real Renta de Correos e a particulares.
As medidas adotadas pela Renta visando dinamizar a Institui¢do, fo-
ram no sentido de:

(24) . — Archivo General de la Nacion, Buenos Ailres, Divisién Colonia, Seccién
Goblerno, Correos, 1769-1807. 8 9, £9, A 8, n? 2,
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a). — as fragatas-correio deviam transportar géneros de res-
ponsabilidade de particulares, cujos fretes tornariam as viagens dos
Correios Maritimos mais rentaveis e, portanto, menos onerosas;

b). — as embarcagBes-correio deviam, também, conduzir mer-
cadorias por conta e risco da prépria Renta, para que a sua venda,
efetuada principalmente pela Administragdo dos Correios de Buenos
Aires, permitisse a auferi¢do de lucros.

A maior parte do carregamento por conta da Renta — na maio-
ria dos barcos-correio, a sua totalidade — era consignada a Admi-
nistragio de Buenos Aires. Isto traduz o promissor centro consumi-
dor que era essa cidade e as ilimitadas possibilidades de colocagao
comercial que oferecia, em relagdo a sua rival platina, que era o
porto de Sdo Filipe de Montevidéu.

Na relagdo dos géneros procedentes da Metrépole, adiante ex-
postos, elucidamos as diferentes mercadorias que compunham aqué-
les carregamentos. No tocante ao despacho por conta da Renta,
sobressafam-se, pelo volume e pela freqiiéncia no rol dos produtos
transportados pela fragatas-correio, o azucar blanco de la Habana
e os tecidos espanhdis, sobretudo os procedentes da indistria galega.
Ressalte-se neste aspecto comercial dos Correios Maritimos uma
decorréncia da proibigdo da permutagfo inter-colonial de produtos
americanos. Referimo-nos ao coméreio triangular. O agicar cubano,
género constante nos carregamentos das fragatas-correio que deman-
davam Montevidéu, implicava num deslocamento mercantil triangu-
lar, cujos 4ngulos eram representados por Havana, La Coruiia e aquéle
porto platino. O Ultimo despacho désse produto ocorreu na fragata-
correio La Infanta, saida de La Corufia a 18 de outubro de 1776
(25). Explica-se esta ocorréncia com a extensdo a regido platina da
permissdo do comércio intercolonial, acontecida em 1776 (26). Ou-
tro produto nessas condi¢des era o tabaco j& elaborado, f6sse a ma-
téria-prima de procedéncia cubana ou paraguaia.

Uma referéncia, finalmente, ao material que alimentou a Ilustra-
¢do na América, e que teve profundas repercussdes no movimento de
emancipag¢ido hispano-americana.

Referimo-nos ao envio de livros, carga que participou de um
grande nimero de carregagdes ¢ enviada sempre por conta e risco de
particulares, e de Gacetas de Madrid e de Mercurios, despachados sob
responsabilidade da Renta, e consignados ao Administrador de Cor-
reios de Buenos Aires, para colocac@io na zona de sua jurisdicdo. Con-
figurava-se, assim, o triptico que no campo da palavra escrita susten-
tou as idéias da Ilustragdo na América: a carta, o livro, o periddico.

(25) . — AGI, Seccién 82, Papeles de Correos, Buenos Aires, legajo n¢ 17,
(26) . — VICENS VIVES (J.), op. cit., p. 500,
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Os géneros metropolitanos absorvidos pelo mercado colonial pla-
tino eram de uma diversidade surpreendente, embora todos altamente
mercantiliziveis. Ao exportador peninsular particular cabia a prima-
zia como o propulsor das carregagbes, quer em volume, quer na va-
riedade das mercadorias. Os principais artigos exportados por parti-
culares eram:

1. — caldos: vinhos — de Milaga, cataldo, de Navarra, das
Candrias, da Biscaia; aguardente — de uva e de cana; aguardiente ca-
chaza de la Habana (27); licores, cerveja, vinagre, sidra, azeite;

2. — comestiveis: aglicar — acondicionado em caixas ou em for-
ma de pio-de-agiicar, arroz, grao-de-bico, feijao, ervilha, café, azeito-
na, sal, chocolate, presuntos, sardinha, bacalhau, salmio, anchovas,
banha, doces, améndoas, avelds, ameixas e uvas-passas;

3. — vegetais: negrohumo (28), tibuas de cedro, de pino e de
pino de Portugal, Bens (29), tabaco em p6 e tabaco do Brasil torcido
(30), sementes em geral, pimenta do reino e pimenta de tabasco
(31), canela, ierba ursi (32), agafréio, clavo especie (33), pimentio,
alfazema, caria fistola (34), incenso, palo silvestre de Abedul (35),
palos de Campeche (36), cominho, chi,aceite de palo (37), zuma-
que (38);

(27) . — Refere-se possivelmente ao rum. A inclusfo déste caldo nos carregamentos
metropolitanos implicava num comércio triangular: das Antilhas para a
Espanha e desta para o Prata. Ou a expressfio aguardiente cachaza de la
Habana quer conceituar, apenas, um tipo de bebida e que nfo procede,
necessdriamente, de Cuba?

(28) . — Negro de humo ou negro de fumo — pé resultante da incineracfio de
matérias resinosas e empregado na elaboragfo de tintas, na pomada pars
calcados e em outras preparacles.

(29) . — Arvore leguminosa de cujo fruto se extrai um O6leo empregado na relo-
joarla e na perfumaria. .
(30) . — A existéncia déste artigo entre os produtos metropolitanos pressupbe um

comércio triangular: Brasil-Espanha-Prata.
(31) . — Pimenta malagueta.

(32) . — Hierba wursi ou uva-ursina — planta medicinal da familia das EricAceas
(Arctostaphylos uva-ursi Spreng).

(33) . — Cravo-da-india. Térmo farmacoldgico. £ a droga em natureza, o cravo-
da-india, simplesmente dissecada.

(34) . — Cafiafistula ou canafistula — é&rvore da familia das leguminosas, prépria
das regides interpropicais e de emprégo medicinal.

(35) . — Abedul — &rvore da famflia das betuliceas, abundante na Europa. Sua
resina serve para curtir e aromatizar.

(36) . ~— Madeira dura, de cheiro agraddvel, empregada sobretudo para fins tinté-

reos, a0 tingir de vermelho os tecidos em tratamento. Procede de uma
arvore americana nativa da regifo do Yucatan.

(37) . — Também chamado bilsamo de capaiba. Esta é uma &arvore encontradica
no Brasil e no Per\, familia das leguminosas, subfamilia cesalpinifcea
(Copaifera officinalis L.). Emprega-se para fins medicinais.

(38) . — Vege.al terebinticeo, empregado em curtimento por conter muito tanino
em sua composigho.
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4. — ferragens: pregos, cravos, tachas, martelos de ferro, fer-
ramentas em geral, prato de estanho, facas, colheres, cagarolas, va-
silhas e potes de ferro, braseiros, limas, cadeados, fechaduras, ser-
ras, trempes, verrumas de ferro, enxés, machados, foices, pés, en-
xadas e enxadGes, panes de ferro fundido, fierro planchuela (39),
fios de ferro, ago;

5. — produtos winerais: pedra-ume, ladrillos de cobre e de
metal, pedra de fusil, pedra para labrar o chocolate, pedras para
moinho, estanho, peltre (40), enxdfre, tierra blanca (41), pedras
para amolar navalhas, caparrosa (42);

6. — produtos industrializados: tecidos, tecidos de Segdvia,
tecidos de Lomonte, sédas, 1as, chapéus, vestudrio em geral, sapa-
tos, mantas, bayeta (43), gbrros, cobertores, calceta (44), cami-
sas, indiana (45), toalhas e guardanapos, botas de montar, meias
de séda, tapetes, librés, tecido de algoddo para velas de navios, fio
de vela, fios para sapateiros, barbantes, fio de cinhamo, enxarcia,
cadeiras, selas para montaria, maletas, gaze, escovas, arreios para
animais, trompas, palmatdrias, alvaide, material para pintura, tintei-
ros, cadinhos, papeleiras, almofariz, medicamentos em geral, cigarros,
pélvora, pistolas, balas (muni¢do), sabres, f6lhas de espada, grana-
das de maio, arames, castigais de metal, cornucépias (46), espelhos,
arados, rodas de carro, balanzas romana (47), relégios, moinhos
de café, chocolateiras e cafeteiras de cobre, caldeiras e alambiques
de cobre, polias e roldanas para navios;

7. — outros géneros: louca em geral, vidros, vidrios bucosos,
urinol de barro e de louga ordinaria, cerimica de Talavera, cristais,
calabrote (48), livros, papéis de misica, papel em resma, munigdo
em geral, anclote (49), crucifixos, ornamentos religiosos, remos de
lancha, saltérios, peles de castor, 6leo de linhaga, perfumes, géneros
medicinais, alcatrdo, céra purificada, estdpa e breu.

(39) . — Laminas de ferro destinadas a aros de pipas.

(40) . — Liga de zinco, chumbo e estanho.

(41). — Também tierra de Segovia — carbonato de cal limpo de impurezas e
reduzido a pé muito fino, empregado em pintura.

(42) . — Sal composto de écido sulfdrico mai# cobre ou ferro. Usado em medicina

e tinturaria.
(43) . — Tecido de 14.

(44) . — Meia que cobre o pé e a perna; também grilheta.

(45) . — Tecido de linho ou algodfo, pintado de um sé6 lado.

(46) . — Espélho com moldura em talhe e bracos para velas,

(47) . — Balanga de bracos desiguails, tendo um péso anexo a0 maior para promover
o equilibrio.

(48) . — Calabre — cabo; amarra; corda grossa usada nos navios.

(49) . — Pequena Ancora; também ancorote, ou seja, pequeno barril destinado &

transportar vinho ou aguardente.
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A variedade de géneros despachados por conta e risco da Renta
era bem mais limitada do que a correspondente de particulares. A
preocupagdo daquela era trabalbar com produtos altamente renti-
veis. Dai o exportar para a América os seguintes artigos: vinhos
— os disputadissimos claretes de ]la Rioja, ¢ os da variedade Carlon,
aguardentes, azucar blanco de la Habana, sal, tecidos del pais, lona,
também de Amsterdio, em pegas, pegas de arpillera (50), estdpa,
guindalezas (51), maletas de baqueta de Moscovia, ferro em bar-
ras de Biscaia, calabrotes, carvio de pedra de Bristol, sucata de
ferro, material para uso das Administragdes de Correio, como selas
para montaria, lategos, cadeados para maletas postais, bolsas para
tintas de sélo, cravos, breu, tibuas de pino, também da Holanda, pa-
pel em resmas, papel fino de Capelladas, papel sellado (52).

A década de 70, na Espanha do século XVIII, econdmicamente
caracterizou-se por duas fases distintas. Um periodo de contragio,
compreendido entre os anos de 1771 e 1775, ¢ uma época de expan-
sdo econdmica, a partir déste Gltimo ano, acompanhada de uma be-
néfica inflagio, com o aumento generalizado dos pregos e dos sa’a-
rios. Este crescimento econémico foi um reflexo do aumento demo-
grafico, agricola, comercial e industrial que ocorreu em Espanha,
intimamente relacionado com as imensas partidas de metais precio-
sos que entraram na Metrdpole, provenientes da América. Ha que
se considerar, para a compreensido plena déste momento histdrico,
o renascimento da producdo argentifera das minas mexicanas, na se-
gunda metade do século XVIII (53).

A curva dos fretes auferidos, que incidiram sdbre as mercado-
rias transportadas para o Prata pelas fragatas-correio nos anos de
1767 a 1781 (54), acompanha o flutuar das 2 fases referidas. O
periodo de depressdo 1771-1775 acha-se perfeitamente caracteriza-
do, nenhum dos seus térmos superando — sequer igualando — os
dos trés anos precedentes. As marcas maiores foram as dos anos
de 1776 e 1777. A linha ascencional que entdo se verificava, con-
soante com a época de expansdo econdmica, sofreu, entretanto, brus-
ca mudanca de orientagdo. A partir de 1778, com a instituigdo do
Comércio Livre, e com os ventos da guerra iminente a soprar sdbre
Espanha, ocorreu um irreversivel aviltamento na arrecadagio dos di-
reitos sObre a carga transportada pelos Correios Maritimos, com a
queda irremedidvel dos fretes, e dos volumes conduzidos.

(50) . — Serapilheira — tecido grosseira para envolver fardos.

(51) . — Cabo de cinhamo, grosso e comprido, para uso ndéutico.

(52) . — Empregado en formalizar documentos de tOda ordem e para uso oficial.
(53) . — VICENS VIVES (J.), op. cit., pp. 497 e 546.

(54) . — V. os quadros demonstrativos dos fretes dos carregamentos metropolitanos,

apensados & nossa tese de doutoramento j& citada.
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ARTIGOS COLONIAIS.

Bem menos complexo que o rol dos carregamentos metropoli-
tanos era a relagio de géneros coloniais que demandavam a Espa-
nha. A Real Renta de Correos concentrou suas remessas em poucos
produtos, quase exclusivamente representados pelo couro em cabelo,
sébo — de larga aplicagdo na indistria da vela, e tabaco. As remes-
sas substanciosas por conta ¢ risco de particulares reduziram-se a
couros, solas, peles. O que se destaca, porém, nestes envios foram
as colossais transferéncias de caudales, isto €, o registro de partidas
de ouro e prata cunhado, lavrado ou em pasta, consignados a cida-
ddos metropolitanos.

Dé-se, a seguir, uma elucidativa relagdo dos produtos co'oniais
transportados pelas fragatas-correio. A preocupacio da Renta na
exportagfio dos produtos americanos reduziu-se a: couro em cabelo
(55): sébos, tabaco, também o tabaco negro (56), hierva (57), f6-
lhas de culén (58), e partidas de prata e ouro, lavrado, amoedado
ou em pasta.

Mais complexo, mas nem por isso menos primario, era o qua-
dro de exportagdo de artigos por conta e risco de particulares. Con-
sistiam em: produtos de origem vegetal: cascarilla de quina £59),
erva-mate, aceite de Maria (60), chocolate em pasta, cacau, produ-
tos de origem animal: couro em cabelo, solas, sébo, 1 de carneiro,
1a de vicunha, peles de tigre, peles de 16bo marinho, peles de chin-
chila, peles variadas, Pellones (61), mantas de zorrillo (62), pro-
dutos de origem mineral: ouro e prata, nos seus trés estados: lavra-
do, cunhado e em pasta, tumbaga (63); produtos de artesanato: bu-
caros (64), luvas de pele. '

Especial referéncia merece a transferéncia de couro em cabelo
para a Espanha.

(55) . — Cuero al pelo — couro ainda n#o curtido. De modo geral, o couro
transpcrtado pelas -fragatas-correlo fol desta espécie.

(56) . — Elaborado em forma de rdlo retorcido e flexivel. Para uso imediato,
quando picado.

(57) . — Referéncia, provavel, & erva-mate.

(58) . — TI-eguminosa natural do Chile. A bebida resultante da infusfo de suas
folhas é tomada para as enfermidades do estdmago.

(59) . — Produto de origem vegetal usado em medicina por suas proprieddes
antitérmicas.

(60) .— Também chamado de Maria, é a resina extraida da calaba ou calambuco.

(61) . — Pelegos.

(62) . — Zorrillo — Mamifero da - América do Sul, semelhante a uma pequena
raposa.

(63) . — Liga metdlica de ouro mals cobre em igual ou menor quantidade.

(64) . — Vasos de argila, para flores.
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O Proyeto para Galeones y Flotas, de 5 de abril de 1720, es-
tabeleceu que os direitos ¢ fretes que incidissem sObre couro have-
riam de se traduzir em taxagido por peca. Em 1769, por Real Cédula
de 27 de outubro, observa-se mudanca nessa sistemitica. O couro
passou a recolher direitos e fretes em fungdo de péso. Adotou-se
esta medida na tentativa de coibir 0 abuso na dizimagdo de rezes
menores, como até entdo vinha se observando e que punha em pe-
rigo o futuro do rebanho bovino platino. O péso-critério estabele-
cido, e s6bre o qual devia incidir o frete, foi o de 20£, que era
o péso médio das pecas maiores; o frete era de 12 reais de prata
sObre aquele indice. A partir do carregamento de couro na FC Lg
Infanta, que saiu de Montevidéu a 20 de margo de 1775 com des-
tino a La Corufia, operou-se uma mudanga no critério até entdo
seguido. O frete passou a ser calculado em La Corufia, a razio de
26 reais de vellon cada 36 £ de péso; éste era auferido, também, na-
quele pdrto galego (65).

A extensio do Comércio Livre aos portos platinos em 1778,
teve profundas repercussdes nos carregamentos de couro das fraga-
tas-correio. A concorréncia que as embarcagbes mercantes fizeram
ao Correio Maritimo, ap4s 1778, aliada a guerra de 1779, foi, prati-
camente, fatal para a carga de couros. Concorréncia que se tradu-
Ziu em um nimero cada vez maior de navios mercantes nos portos
do Prata, no oferecimento de fretes mais baratos ¢ no reconhecimen-
to do direito da averia. Esta concorréncia implicou numa crescida
auséncia dos carregadores tradicionais nas carregagdes de couro das
fragatas-correio. Tentou-se a baixa do frete para atrair interessa-
dos. A 18 de janeiro de 1779 o Administrador dos Correios de Bue-
nos Aires comunicou ao de Montevidéu que rebaixava o frete das
36 £ de couro, de 26 reales de vellon — em vigéncia desde 1775
— para 20 reais de vellon. Nio tendo sido suficiente esta medida,
a 6 de fevereiro do mesmo ano procedia a uma segunda desvalori-
zagdo do frete, caindo éste para 16 reales de vellon para cada 35£
de péso; em fins de 1779, Buenos Aires taxava as mesmas 35 £ a
12 e Montevidéu a 14 reais de vellon. Esse aviltamento prosseguiu,
chegando aos 8 reais de vellon 35 £ de couro embarcado em 1788.
A partir déste ano houve lenta, mais firme recuperagio no preco do
frete sbre o couro exportado. Assim, em 1789, pelas mesmas 35 £
de péso, o beneficidrio pagava 14 reais de vellon em 1796 alcanga-
va-se, praticamente, a marca de 1775: o mesmo péso corerspondia
ao frete de 24 reales de vellon.

(65) . — Isto explica a brutal queda na arrecadacfio dos fretes das carregag¢les
fragatas-correio na torna viagem, a partir de 1775, como se comprova ao
se verificar o quadro geral daqueles carregamentos, expostos em nossa re-
ferida tese de doutoramento.

Anais do V Simpédsio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 289 —

Interessante ressaltar que anos antes da instituigdo do Comércio
Livre, o oficial mayor da Administracio dos Correios de Buenos
Aires enviou oficio datado de 23 de dezembro de 1775 aos Diretores
Gerais da Renta, em que sugeria, para atenuar a concorréncia de-
sencadeada pelos navios mercantes de Cadiz as fragatas-correio, no
concernente ao carregamento de couro, a eleigdo de um outro pro-
duto colonial, como sucedidneo daquele. Referia-se 4 la: abundante,
barata, de excelente qualidade, de mais ampla colocagfio no merca-
do e de maijor consumo (66).

- Aos periodos de contragdo — 1771-1775 — e de expansio
econdmica — a partir de 1775 (67) pelos quais passou a Espanha,
ajusta-se o movimento de caudales exportados da América e trans-
portados pelas fragatas-correio da rota de Buenos Aires. Movimento
ascendente que € explicado, também, pela instalagio do vice-reina-
do do Prata em 1778.

Consultando-se os quadros demonstrativos, apensado a nossa ja
referida tese de doutoramento, parece-nos surpreendente o alto in-
dice de registro no ano de 1772, e, em contrapartida, a baixa marca
estabelecida em 1777, o que se nos assemelha paradoxal se con-
frontado com a afirmagfio do pardgrafo anterior.

E’ necessario levar em consideragdo que o ano de 1771 foi par-
ticularmente dificil para os exportadores platinos, face a proibigdo
determinada pelo Governador de Buenos Aires — em obediéncia
a ordens emanadas da Metrépole — do envio de caudales pelas fra-
gatas-correio. Esta medida acauteladora f6ra adotada em virtude da
iminéncia do rompimento das hostilidades bélicas entre Espanha e
Inglaterra, o que acabou por ndo se concretizar. Compreende-se, as-
sim, o fato dos exportadores terem ‘“descarregado” nas fragatas-cor-
reio que operaram em 1772, o produto metalifero acumulado em
dois anos.

1777 representou um periodo delicado para as relagbes hispa-
no-americanas. Neste ano foi assinado o Ac6rdo de San Ildefonso
pelas poténcias ibéricas, e que pos fim a uma série de divergéncias
fronteiricas entre seus dominios na América; foi neste lapso de tem-
po, também, que o affaire Colonia de Sacramento encontrou sua de-
finitiva solugio. Mas a é&stes acertos as Cordas ibéricas s6 chega-
ram apés um suspense de muita expectativa face a incémoda vizi-
nhanga do inimigo em potencial representado pelos luso-americanos.

Vicens Vives (68) ao denominar Buenos Aires — e com muita

propriedade — de ‘“a metrépole do couro”, atribuiu a cifra de
(66) . — AGI, eccién 5¢, Indiferente General, legajo ne 484.

(67). — J& fizemos referéncia a estas fases da conjuntura espanhola.

(68) . — VICENS VIVES (J.), op. cit., p. 496.

Anais do V Simpédsio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 290 —

150.000 pecas daquela pele anualmente exportadas pelos portos pla-
tinos para a Metrépole, até 1773 aproximadamente. Cotejando com
aquéle nimero os dados que arrolamos em nossas investigacdes, o
resultado é bastante alentador em prol da Instituicdo dos Correios
Maritimos. Em igual periodo, as fragatas-correio transportaram pa-
ra a Europa 425.250 pecas de couro em cabe’o, ou seja, 25,77%
do total previsto pelo historiador cataldo, chegando mesmo, em al-
guns anos — como é o caso de 1776 — a superar a marca dos
50% (69).

CONCLUSOES.

A Instituicio do Correio Maritimo das Indias inseriu-se num
processo de renovagdo da politica ultramarina posta em pratica pelos
Borbones de Espanha, no século XVIII. Foi uma experiéncia inter-
medidria, € uma das mais consistentes désse processo, iniciado com
o Proyecto para Galeones y Flotas, de 1720, e que teve por tltima
etapa o estabelecimento do Comércio Livre, em 1778. Esse proces-
so traduziu o pensamento borbbnico espanhol (levado &s ultimas
conseqiiéncias por Carlos I, seu lidimo representante) da necessi-
dade de reformu’acfo das estruturas obsoletas que regiam a politica
econdmica colonial, desde os Habsburgos. A reformulagio implicou
no desenvolvimento de uma politica de fomento, de ativagio do co-
mércio das Indias, em beneficio, sempre que possivel, da burguesia
metropolitana, cada vez mais atuante, mas, principalmente, de alivio
do sobrecarregado Erario Real.

Carlos III e seus assessores estavam convencidos de que o cres-
cimento econdmico do Reino e a manutengdo do complexo sécio-
politico-econdmico vigente, achavam-se em fungio das flutuagdes ul-

(69) . — Manuel Nunes Dias em sua tese de concurso para docente-livre, apre-
sentada & Cadeira de Histéria da Civilizagio Moderna e Contemporinea
da Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras da Universidade de Sdo Paulo,
no ano de 1960, intitulada Fomento ultramarino e mercantilismo: a
Companhia Geral do Grdo Pard e Maranhdo (1755-1778), chegou aos se-
guintes resultados para a exportacio de couros em cabelo e atanados para
Lisboa, pelos portos de Sdo Luiz do Maranh&o e de Belém:

860 Luiz do Maranhfo Belém Soma
Anos — 1767 a 1778 1767 a 1777 148
ne de navios — 138 10 268.255
atanados — 256.075 12,180 17.159
couro em cabelo — 39.011 38.148 345.415
pecas

Comparem-se as cifras e verificar-se-4 a pujanca do mercado platino
como o principal centro produtor e exportador do couro na América
Meridional.
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tramarinas. Manter e salvaguardar as col0nias americanas, embora
concessdes feitas, era um dos principais objetivos da politica ultra-
marina e da inteligéntzia carlina.

A criagdo sob a égide real do Correio Maritimo das Indias, co-
mo entidade de direito ptiblico, e caracterfsticas predominantemente
comerciais, obedeceu a tendéncia borbdnica do centra’ismo e corpo-
rificou antiga aspiragio em favor de instituicdes que refletissem as
realidades metropolitanas désse perfodo e sintonizassem com as ne-
cessidades e expectativas nacionais.

Com essa medida respondeu Carlos III a um desafio da época;
atenden a uma exigéncia do racionalismo administrativo; ativou o
comércio transatlintico; organizou um eficaz instrumento do mer-
cantilismo “ilustrado” espanbol, na medida em que faci'itou a dre-
nagem dos metais preciosos americanos para a Espanha. Fazendo-o,
consigncu a novel emprésa papel de destaque no reerguimento eco-
némico que se operou no Reino no século XVIII, sobretudo em sua
segunda metade; consolidou-a, finalmente, no lugar que lhe havia
destinado, como uma das etapas obrigatérias do processo de reno-
vagao.

A Instituicio dos Correios Maritimos enquadrou-se perfeita-
mente na conjuntura metropolitana e internacional: a um perfodo
de contrago em Espanha, limitado pelos anos de 1771 ¢ 1775, se-
guiu-se uma época de expansiio econdmica generalizada, decorrente
do desenvolvimento agricola, demografico, comedcial e industrial,
que foi reflexo, por sua vez, das ricas partidas do metal precioso
que entraram na Espanha, procedentes das renascidas minas argen-
tifdras mexicanas. Uma benéfica inflagio, acompanhada do au-
mento dos pregos e dos salarios, bafejou todo o Império.

O volume dos carregamentos das fragatas-correio, bem como a
aufericdo dos fretes que sobre éles incidiam, acompanharam fielmen-
te essas flutuagdes da conjuntura econdmica da Metrépole. Os in-
dices maiores dos fretes referem-se aos anos de 1776 e 1777. A
linha ascencional sofreu, entretanto, brusco seccionamento a partir
de 1778. A instituigdo do Comércio Livre, nesse ano ocorrida, sig-
nificou medida autofigica da Corda, em relagdo ao Correio Mariti-
mo, pela concorréncia econémica que desencadeou. Esta medida
mais a iminéncia de guerra com a Inglaterra, atingiram profunda-
mente o aspecto econdmico da instituigo. A queda no recolhimen-
to dos fretes e nos volumes conduzidos foi irrevesivel a partir de
1779.

A alianca da Espanha com a Franga; o auxilio de t6da ordem
prestado por Carlos III aos rebeldes norte-americanos; as represa-
lias da Inglaterra; a fiscalizagio dos mares exercida pela Gra-Breta-
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nha, apreendendo e destrunindo inUmeras fragatas-correio, anu'aram
quase inteiramente a atividade operacional das embarcagGes-correio
da rota de Buenos Aires. Longo tempo necessitou a Institui¢do para
se recuperar, ainda que precariamente, déste golpe. Jamais igualou,
porém, o brilho alcangado na década de 70, decénio de ouro dos
Correios Maritimos.

Por duas outras vézes, anteriormente, a emprésa sofrera da ins-
tabilidade das relagbes internacionais. No ano de 1771, em que es-
tdve iminente o desencadeamento de hostilidades com a Inglaterra,
e no ano de 1777, quando Espanha e Portugal estiveram a beira
do conflito armado, em decorréncia de profundas divergéncias so6-
bre seus dominios americanos e problemas de cardter fronteirigo,
Nesses anos, a cautela foi a constante dos exportadores que usavam
o Correio Maritimo, com a inevitivel queda das exportagdes e arre-
cadagoes.

A instalagdo do vice-reinado do Prata, em 1776 — medida po-
litico-econémica de Carlos IIT que visou, sobretudo, quebrar a he-
gemonia econdmica que a burguesia de Lima exercia sdbre a sua
congénere platina — foi fator decisivo para o movimento ascendente
que se observou nas exportagdes coloniais.

O movimento total de fragatas-correio empregadas na rota de
Buenos Aires, entre os anos de 1767 e 1781, foi de 74 viagens, com
um minimo de 2 embarcagGes realizando o giro transatlintico entre
os portos de La Corufia ¢ de Montevidéu, nos anos-limite, a um
maximo de 7 barcos operando no ano de 1776.

Buenos Aires avultou como o principal centro sul-americano
beneficiado pela vigorosa instituicdo dos Correios Maritimos, tor-
nando-se o maior ativador do trafego operado pelas fragatas-correio.

No decurso de 14 anos arrolados, isto é, de 1767 a 1780, no to-
cante ao importe total da carga postal enviada aos principais cen-
tros da América Meridional, coube a Buenos Aires a recep¢io de
37,119% daquele total, a Lima 26,97%; a Montevidéu 15,12%; a
Potosi 10,41% e a Santiago do Chile 9,88% .

Entre os anos de 1767 ¢ 1780, 72 fragatas-correio da rota de
Buenos Aires transportaram carga postal destinada & América, num
total de 1.483.301 reais de prata para a correspondéncia de parti-
culares ¢ de 28.498 reais de prata para a de cardter oficial.

Nos anos de 1769 a 1780, 44 fragatas-correio conduziram para
La Corufia, na torna-viagem 328.347 reais de prata amealhados da
correspondéncia particular, e 135.142 reais de prata procedentes da
sua congénere oficial .

A despeito da diferenga no nimero de fragatas-correio em opera-
¢do, observa-se um esmagador indice favoravel a correspondéncia de
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cardter particular procedente de Espanha em relagdo a enviada para
a Metrépole. Por outro lado, o montante da correspondéncia oficial
procedente da América superou sobejamente a destinada ao NGvo
Mundo — fato compreensivel se atentarmos para a complexidade da
administragdo ultramarina.

O giro comercial operado pelas fragatas-correio baseou-se no
principio do transporte exclusivo de produtos altamente mercantili-
zéveis e, portanto, rentiveis.

Os artigos metropolitanos — ainda que déles tenha sido expor-
tada variadissima gama — que figuram constantemente nos carrega-
mentos foram os caldos, o ferro, os tecidos e os produtos industria-
lizados na Metrépole, f6sse exportador o poder publico, f6sse o par-
ticular.

Os fretes que incidiram sobre as mercadorias metropolitanas trans-
portadas por 72 fragatas-correio, entre os anos de 1767 e 1781,
renderam ao Erdrio Real a soma de 3.521.878 reais de prata, tendo
os indices maximos sido alcangados nos anos de 1777 e 1776, com
475.145 e 452.221 reais de prata, respectivamente.

Os géneros coloniais, por sua vez, atulharam os pordes das fra-
gatas-correio. Bem menos complexo que o rol de produtos metropo-
litanos, a exportagdo, quer por conta do Estado, quer por conta de
particulares, resumiu-se a couros em cabelo, peles em geral, solas,
sébo, tabaco e principalmente, em imensas remessas de caudales de
ouro ¢ prata lavrados, em pasta e amoedados.

De 1768 a 1779, 60 fragatas-correio permitiram a auferi¢do de
2.876.333 reais de prata em frete s6bre as carregacdes coloniais ex-
portadas para a Espanha; o envio de 655.842 pesos fuertes em ouro
e prata registrados pela Real Renta de Correos e destinados & Me-
trépole, e da fabulosa soma de 4.163.645 pesos fuertes despachados,
apos registro, por conta e risco de particulares.

Destaque especial merecem as exportagdes de couro em cabelo,
por conta da Renta e de particulares. 55 fragatas-correio nos anos
de 1768 ¢ 1778 transportavam a expressiva cifra de 425.250 pegas,
cabendo a 1776 o nivel maximo de exportagio anual, com o consi-
derdvel montante de 79.322 pecas daquele género colonial. Esses
algarismo retratam a supremacia de Buenos Aires, e de tdéda a re-
gido platina, como o principal centro produtor ¢ exportador de cou-
ros na América Ibérica colonial.

O transporte de passageiros completa o quadro funcional da
Instituicdo. Das mais considerdveis foi a contribuigdo da emprésa
neste setor. De 1768 a 1781, 67 fragatas-correio transportaram 514
passageiros na rota de Buenos Aires, sendo que 363 demandaram
a América e 151 procuraram a Metrépole. A vista dos dados, con-
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c’uimos por uma tendéncia visivelmente emigratéria nesse movimen-
to de deslocagdo demografica, acentuada radicalmente no ano de
1778, com 81 passageiros. Esse nimero de 363 passageiros, pouco
vultoso em si mesmo, adquire, entretanto, maior significado, se com-
pararmos seu valor com a estimativa global de Vicens Vives de
35.000 emigrantes para tdda a América Espanhola no inteiro decur-
so do século XVIII.

Aos Correios Maritimos coube, ainda, a tarefa ou a atribuigio
de alimentar, “oficialmente”, os ideais iluministas no N6vo Mundo.
Paradoxalmente, a emprésa real ao veicular regularmente a carta,
o livro e o periddico, erigiu o triptico que, no campo da palavra es-
crita, sustentou as idéias da Ilustragio na América, com profundas
repercussdes no movimento de emancipacdo das coldnias hispano-
americanas. O livro foi um género constante nas carregacbes metro-
politanas, sem que se possa, entretanto, numeéricamente, estabelecer
o montante exportado da Metrépole. Quanto aos periddicos, nos
anos de 1769 a 1780, 65 fragatas-correio transportaram 43.677
exemplares da Gaceta de Madrid e 256 do Mercurio. Dados expres-
sivos ¢ que bem testemunham a divulgacio da matéria jornalistica
e, conseqiientemente, sua mensagem, por tdda a por¢io meridional e
centra. da América do Sul espanhola.

Carlos III, com o Real Decreto e o Reglamento Provisional 8e
agbsto de 1764, mais do que uma simples instituigio incumbida do
transporte da correspondéncia entre Espanha e suas coldnias ameri-
canas, estabeleceu os fundamentos de uma emprésa régia, de cardter
nitidamente comercial. A Corda passou a explorar o comércio in-
diano, em concorréncia com a poderosa burguesia sevilhana. Com
aquela criacdo, o Rei, ao designar La (Coruha para pérto de partida
dos Correios Maritimos, langou um desafio & dominante classe mer-
cantil andaluza, e abriu brecha no seu exclusivismo.

* *
*

FONTES MANUSCRITAS.

1). — ARCHIVO GENERAL DE INDIAS, Sevilha, Espanha.
SECCION QUINTA — AUDIENCIA DE BUENOS AIRES.
Legajo 395.

SECCION QUINTA — INDIFERENTE GENERAL.
Legajos 484, 1586, 1589.
SECCION OCTAVA — PAPELES DE CORREOS.
1. Buenos Aires.

Legajos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 17, 20, 21, 30, 31, 32, 33.
2. Montevideo.

Legajos 185, 186, 187, 189, 190, 191, 196, 197,

Anais do V Simpédsio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 295 —

2). — SECCION DE MANUSCRITOS DE LA BIBLIOTECA DEL MUSEO
NAVAL, Madrid, Espanha.
Documentos: 14.°, ms. 833; 6. ms. 432; 18% ms. 434; 18° ms. 469;
1119, 1as. 1.404; 8%, ms. 434.
Planos de buques de Jorge Juan (Paquebotes e fragatas; construgao do séc.
XVIII). Namero de inventdrio: 4.305. Signatura: To. 10.135.

3). — ARCHIVO GENERAL DE LA NACION, Buenos Aires, Argentina.
DIVISION COLONIA — SECCION CONTADURIA.
Libros 914, 938, 1.031, 1.057, 1.078.
DIVISION COLONIA — SECCION GOBIERNO.
Magos sébre “Correos” — de 1766 a 1810.

“SALA” “CUERPO” “ANAQUEL” “NUMERO"

21
9
9

17

11

15

O OO O L0
- O\ b 00 00
00O NNy

—

BIBLIOGRAFIA BASICA.

AGUADO-BLEYE, P. ¢ ALCAZAR MOLINA (C.), Manual de Historia de
Espana. 7a. ed. (Madrid) Espasa Calpe, 1956.

ALCAZAR MOLINA (C.), Historia del Correo en America: notas y docum:ntos
para su estudio. Madrid, Sucessores de Rivadeneyra, 1920.

ALTAMIRA Y CREVEA (R.), Historia de Espafia y de la civilizacion espasiola.
4a. ed. Barcelona, Sucesores de Juan Gili, 1929. 6v.

AMESPIL (M. A.), Implantacion de los Correos fijos en el Rio de la Platg v
su evolucion historica. “Bol. acad. iberoam. filip. hist. post.”, Madrid,
21 (78-9): en. jun. 1967.

BALLESTEROS Y BERETTA (A.), Historia de Espafia y su influencia en la
Historia universal. Barcelona, Salvat, 1929, 9v.

BOSE (W. L. B.), La administracion principal de Correos de Buenos Aires. In:
UNIVERSIDAD NACIONAL DE LA PLATA — “Trabajos y comuni-
caciones”. Facultad de Humanidades y Ciencias de la Educacién, 1960.

—— Id:m — Despacho de la correspondencia en el Buenos Aires Colonial. In
“Filigrana: rev. centro filat. Bs. As”. Buenos Aires, 19 (63): 17-24 mar.
1945.

—— Idem, Historia del Correo de Espafia e hispancamerica (1400-1920), in
“Rev. filat. arg.”. Buenos A'res, 21: 1951,

——— Idem, Organizacion del Correo en Espana y en las Indias occidentales, in
“Rev. de correos y telegrafos”. Buenos Aires, 60: 1949-58.

CARBIA (R.), Gravdmenes al comercio colonial en el Rio de la Plata, in “Revista
Nosotros”, Buenos Aires, 80 (20): 1-19, 19i6.

CARCANO (R.), Historia de los medios de comunicacion y transporte en la Re-
publica Argentina. Buenos Aires, Féliz Lajovane, 1893, 2v.

CASTRO ESTEVES (R. de), Historia de Correos y Telegrafos de la Republica
Argenting. Buenos Aires, 1934. Sv.

CESARIEGO (J. E.), Historia de las instituciones del Imperio Espatiol de Indias,
in “Rev. Univ.”. Madrid, 2 (3): 4-14, 1942,

COXE (W.), Espasia bajo el dominio de los Reyes de la Familia de Borbon.
Trad. de Rafael Sevillano y Sanchez-Pl:ites. Madrid, Imprenta de D.
Tomas Jordan. 1836. v. 1.

Anais do V Simpédsio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 296 —

CRUZADA VILLAMIL, Anales de las ordenanzas de Correos de Espasia. Madrid,
1879-90.

DESDEVISES DU DEZERT (G.), L'Espagne de Pancien régime: les institutions.
Paris, Societé Frangaise d’imprimerie et de librairie, 1899.

DIAS (M. Nunes), O comércio livre entre Havana e os portos de Espanha (1778-
-1789). Sao Paulo, Universidade, 1965. 2v.

FACULTAD DE FILOSOFIA Y LETRAS, Documentos para la Historia Argenti-
na. Intr. de Ricardo Levene. Buenos Aires, 1915. 20v.

FARINA (F.), Historia de la navegacién. Madrid, Comisariado Espafiol Maritimo,
1950.

FERRER DEL RIO (A.), Historia del reinado de Carlos III en Espafia. Madrid,
1856.

GARCIA (E. Soares da Veiga), Buenos Aires ¢ Cadiz: contribuigio ao estudo do
comércio livve (1789-1791). Sao Paulo, Universidade, 1968.

GIL MUNILLA (0.), El Rio de la Plata en la politica internacional: génesis del
Virreinato. Sevilla, Escuela de Estudios Hispano-americanos, 1940.

GUILLEN Y TATO (J. P.), Monumenta chartographica indiana. Madrid, Seccion
de Relaciones culturales del Ministerio de Asuntos Exteriores, 1942.

LEITAO (H.) e LOPES (J. V.), Diciondrio da linguagem de Marinha antiga e
actual. Lisboa, Centro de Estudos Histéricos Ultramarinos, 1963.

LEVENE (R.) e outros — Historia de la nacién argentina. 2a. ed. Buenos Aires,
El Ateneo, 1939. 5v.

LEVILLIER (R.), Antecedentes de la politica econdmica en el Rio de la Plata.
Madrid, 1915. 2v.

MARCO DEL PONT (J.), El Correo Maritimo en el Rio de la Plata. Buenos
Aires, Compania Sudamericana de Billetes de Banco, 1913.

RAVIGNANI (E.), El virreinato del Rio de la Plata: su formacion historica y
institucional. Buenos Aires, Imprenta de la Universidad, 1938.

RODRIGUEZ CASADO (V.), Comentarios al Decreto y Real Instruccion de 1765,
regulando las relaciones comerciales de Espana e Indias, in “An. hist. der.
esp.”. Madrid, 13: 100-35, 1936-41.

SANCHEZ ALONSO (B.), Fuentes de la historia espaiiola y hispanoamericana.

. 3a. ed. Madrid, Rev. de Filologia Espafiola, 1962. 3v.

SARRAILH (J.), La Espafia de Carlos III, in “Cuad. am.”, México, 22 (1):
171-88, 1963.

SHAFFER (E.), Comunicaciones maritimas y terresires de las Indias espafiolas, in
“An. est. am.”. Sevilla, 3 (2): 1946.

SPIELMAN (E.), El correo, su estabelecimiento y evolucién. Buenos Aires, 1939.

TORRES-VILLAR (E. de la), La Real Renta de Correos en la Nueva Espafia, in
“Bol. bi. bl. Secr. Hac. cred. pub.”. Mexico, 27-31: 1954,

VARELA (].), El Correo através de la historia ergentina. Buenos Aires, 1926.

VEITIA LINAJE (J.), Norte de la contratacidn de las Indias occidentales. Se-
villa, Juan Francisco de Blas, 1672, 2v.

VERDEGA Y FISCOWICH (E.), Historia del Correo desde sus origenes hasta
nestros dias. Madrid, 1894.

VICENS VIVES (J.), Manual de historia econdmica de Espafia. 5a. ed. Barce-
lona. Ed. Vicens-Vives (1967).

PERIODICOS CITADOS POR ABREVIATURAS.

An. hist. der. esp. — ANUARIO DE HISTORIA DEL DERECHO ESPANOL.
Madrid.

Bol. bibl. Secr. Hac. cred. pub. — BOLETIN BIBLIOGRAFICO DE LA SE-
CRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO, Mexico.
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Filigrana: rev. centr. filat. Bs. As. — FILIGRANA: REVISTA DEL CENTRO
FILATELICO — BUENOS AIRES, Buenos Aires.

Rev. Univ. Madrid — REVISTA DE LA UNIVERSIDAD DE MADRI, Madrid.

An. est. am. — ANUARIO DE ESTUDIOS AMERICANOS, Sevilla.

*

INTERVENCOES.

Da Profa. Anténia Fernanda de Almeida Wright (FFCL-USP).

Pergunta se 0 Autor poderia informar onde eram construidas as
fragatas-correio ¢ se o foram sempre nos mesmos locais?

*

Da Profa. Célia Freire d’Aquino Fonseca (da Universidade Federal
de Pernambuco) .

Diz que aproveita a oportunidade, jA que o Autor tocou no as-
sunto do incentivo ao progresso de regides da Espanha que ndo
f6ssem apenas a parte meridional, por Carlos IIl, para perguntar:

a). — Como se explica de um modo geral, essa decadéncia da
classe mercantil sevilhana e andaluza (que no século XVI domina-
va o tréifico Sevilha-América e que o historiador Pierre Chaunu es-
tudou em Seville et I'Atlantique ¢ onde situou tdo bem os seus inte-
résses em relagdo & exportagio e fornecimento aos colonos da Amé-
rica espanhola) a ponto de ser desalojada e permitir medidas reais
tdo em desacOrdo com os seus interésses?

b). — A relagdo que tem a questdo com referéncia ao que
disse o Prof. Manuel Nunes Dias em sua comunicagdo a respeito
da auséncia de Sevilha no trdfico entre a Espanha e a Venezuela,
sdbre o que o Autor chama a atengdo, sequer aparece na lista
levantada?

Do Prof. Manuel Nunes Dias (FFCL-USP).

Pergunta:

1). — Por que La Corufia como unico pérto legal espanhol de
partida e chegada das fragatas-correio? Pela “geografia” do Ilumi-
nismo espanhol? Declinio da burguesia sevilhana? Ou simples ato
politico?
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2). — Histéria Comparada: Correio Maritimo de Indias versus
Correio Maritimo para o Brasil.
3). — Natureza juridica do Correio de Indias. Trata-se de en-

tidade de Direito Piablico ou de um “Terceiro Género”? Por que
Companhia estatal? Companhia?
4). — Correio e navios da llustragdo?
*

Da Profa. Olga Pantaledo (FFCL de Marilia. SP).
Afirma:

1) . — Gostaria, primeiramente, de fazer uma pergunta ao Au-
tor: “ Em que ano foi estabelecido o correio de La Corufia a Buenos
Aires”?

Disse o Autor que a criagio désse correio representou uma re-
viravolta na politica tradicional dos Austrias relativamente as col6-
nias americanas. Mas, se 0 estabelecimento do correio for posterior
a abertura de novos portos, espanhdis ou americanos, ao comércio
entre a Espanha e suas Indias, entio a reviravolta ter-se-ia dado
antes da abertura da rota postal La Corufia-Buenos Aires.

2). — No que respeita a contribuicio désse navio-correio para
o desenvolvimento do comércio, quer-lhe parecer que sua maior im-
porténcia estd em ter facilitado as comunicagdes entre os comercian-
tes das co’Onias ¢ os da metrépole. A maior facilidade de comuni-
cagdes entre os mercadores deve ter contribuido para o desenvolvi-
mento da vida comercial. As mercadorias que, de acérdo com a
real ordem que abria a rota postal La Corufia-Buenos Aires, o ci-
tado navio-correio transportaria na ida e na volta, por conta da real
fazenda, serviriam para, comerciadas, cobrir os gastos do tesouro
com o empreendimento.

3). — O Autor do trabalho mencionou a questio da entrada
de livros na América espanhola, que teria sido facilitada pelo esta-
belecimento désse navio-correio. O Prof. Manuel Nunes Dias refe-
riu-se também a &sse problema ao fazer hd pouco sua comunicagio,
indicando que livros de cardter liberal ou ‘“‘subversivo”, segundo o
critério do govérno espanhol, entraram na América espanhola atra-
vés dos navios de comércio espanhdis. Parece-lhe, entretanto, que
o mais importante veiculo de transpaste de tais livros foram os na-
vios estrangeiros, especialmente ingléses, que faziam o comércio de
contrabando nos portos hispano-americanos. Tem-se noticia de que
panfletos e livros dos mais variados assuntos (por exemplo a obra
de Robertson, History of America, que o govérno espanhol mandou
confiscar, ou o livro de Adam Smith, 4 riqueza das nagdes) e tam-
bém jornais ingléses, entraram por essa via.
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RESPOSTAS DO PROFESSOR MANOEL LELO BELLOTO.

A Profa. Anténia Fernanda de Almeida Wright.

Disse o Autor que as fragatas-correio foram construidas em es-
taleiros biscainhos, notadamente nos de Bilbao.

*

A Profa. Célia Freire d’Aquino Fonseca.

Afirma que a eleicdo de La Corufia como pdrto peninsular de
despacho das fragatas-correio, nio implicou, necessariamente, em de-
cadéncia da classe mercantil andaluza. Significou, isso sim, num es-
timulo a economia cantadbrica, dc um modo geral, ¢ da do noroeste
da Espanha, de maneira particular. Esta caracteristica foi traco fun-
damental na politica econémica dos Bourbons de Espanha, notada-
mente de Carlos III.

Ao Prof. Manuel Nunes Dias.

1). — Diz que a primeira indagacio do Prof. Manuel Nunes
Dias estd explicada na resposta que deu a Profa. Célia Freire d’Aqui-
no Fonseca.

2). — Afirma que estd estudando o estabelecimento do Correio
Maritimo luso-americano ocorrido em 1798. Diz ter farto material a
respeito levantado em arquivos portuguéses, como o da Marinha, o
Histérico Ultramarino, da Camara Municipal de Lisboa, dos CTT, etc.
Ja iniciou o estudo da interpretagdo dessa documentagio, o que de-
vera conduzi-lo a elaboragZo de sua tese de livre-docéncia.

3). — Diz que sua estrutura e natureza sfo as de uma Compa-
nhia Estatal, explorada pela Cor6a, com os 6nus e lucros que essa
exploragdo implicava.

A Profa. Olga Pantaledo.

Declara, inicialmente, que a carreira de Buenos Aires do Correio
Maritimo foi estabelecida em 1767.

Anais do V Simpédsio Nacional dos Professores Universitarios de Histéria - ANPUH e Campinas, setembro 1969



— 300 —

Afirmou, outrossim, que a criagio dessa Instituigio deveu-se aos
Bourbons da Espanha e nio aos Austrias. Ainda que tenha ocorrido
posteriormente & abertura dos portos metropolitanos e coloniais, sua
original’dade estd no fato da Cor6a ter passado & condigio de em-
presaria comercial, rompendo uma politica tradicional mantida, in-
clusive, pelos reis borbonicos.

Em seguida, manifestou-se de acoérdo com o que disse a Profes-
sOra Olga Pantaledo. Sua intervencdo referenda e reafirma o seu pon-
to de vista quanto & contribui¢do do navio-correio para o desenvolvi-
mento comercial — metrépole — col6nias americanas, sobejamente
demonstrado na sua comunicagio.

Diz ainda que, segundo afirmou a Professbra Olga Pantaledo:
“. ..o mais importante veiculo de transporte de tais livros (os de ca-
rater liberal) foram os navios estrangeiros, especialmente ingléses. . .”
ésse fato ndo invalida a sua afirmagio de que o navio-correio promo-
veu a entrada de livros na América Espanhola, que teriam contri-
buido para a dissiminagdo dos ideais da Ilustragdo no Névo Mundo.
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