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AS COMUNICACOES MARITIMAS NO BRASIL
DURANTE O SECULO XVI (*).

LUIS PALACIN.
PFaculdade de Filosofia de Goidna. GO.

No final do século XV completar-se-4 a revolugido téc-
nica, que a invengdo do leme fixo, dois séculos antes, tinha intro-
duzido na arte de navegar. A caravela dos descobrimentos tinha al-
cancado quase a perfeigdo possivel, ¢ em rapidez ¢ manobrabilidade
pouco haveria de progredir nos quatro séculos seguintes, até ser
suplantada pelo navio a vapor (1).

Por isso os padrdes de navegagdo entre Portugal e o Brasil, no
século XVI, ndo diferem notavelmente dos de épocas posteriores. A
viagem de Cabral levou quarenta e quatro dias para atravessar o
Atlantico; a de D. Jodo VI, trés séculos depois, ainda necessitou cin-
giienta € quatro.

Segundo Amaral Lapa a duragdo média da viagem de Lisboa a
Bahia durante o século XVIII era de 60 ou 70 dias (2); para dez
expedices da segunda metade do século XVI, cujas duracGes pude
constatar, a média resultante é de 73 dias, com um minimo de 49 e

(*). — Comunica¢fo apresentada na 3¢ sessio de estudos, Equipe A, no dia 3
de setembro de 1969 (Noita da ‘Redagdo).

(1). — Cf. Pierre Chaunu, Seville et lI'Atlantique, VIII. Paris. 1959. pig. 69 ss.
Técnicamente os contemporfineos distinguiam entre a caravela — mais
fina e de vela latina — da nau — mais al.a, redonda e de velame retan-
gular —, assim Barros diz que a esguadra de Cabral constava de ‘‘treze
velas entre naus, navios e caravelas’. Asfa. Dec. I, liv. 59, cap. I. A nau
malis resistente e de maior capacidade era preferida para as longas nave-
gaches atlanticas, enquanto que a caravela mals capaz de navegar com
ventos de préa era empregada de preferéncia para as exploracdes e
descobrimentos. Cf. de Jalme Cortesfo na Histéria de Portugal dirigida
por Damifo Peres os artigos Descobrimentos e conquistas, vol. III, pag.
371ss. e Cultura. Vol. IV. pdg. 210 ss.; também de Damifio Peres, Des-
brimentos Portuguéses Colmbra, '1960. pig.366 ss.

{(2) . — José Roberto de Amaral Lapa. A Bahia e a Carreira da India. Brasiliana,
vol. 338. pég. 140 ss.; Frederic Mauro, analisando os tempos de nave-
gacio no século XVII, d4 a duracfo de dois meses e 14 dias para a travessia
dos Agores a Salvador, em 1639, e de um més e 23 dias para chegar de
Lisboa & linha equatorial em 1650, L’'Exrpansion europeénne, Paris, 1967.
pég. 113,
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um maximo de 131 dias (3). O Pe. Bras Lourengo, chegado ao Bra-
sil a 13 de julhe'de 1553, depois de 65 dias de viagem, escrevia com
ndo pouco encarecimento:

“Trouxemos tal viagem que dizem muitos ser milagre vir neste
tempo 4 Bahia” (4).

Bom tempo sem ddvida, mas ndo anormal, pois nio eram raros
tempos ainda melhores (5).

Se as condic¢Ges técnicas tornavam a viagem bastante segura e
previsivel, dentro de certos limites, seria errado concluir por isso

que as comunicagdes entre Portugal e o Brasil fossem répidas e re-
gulares.

Deixando, de lado circunstincias tdo graves como o aparecimen-
to ¢ a hipertrofia da pirataria, que no fim do século ameagava es-
trangular tdda a navegagio, o regime dos ventos e as épocas de na-

vegacdo faziam com que o periodo normal de receber uma resposta
fésse de quase um ano.

Os navios partiam de Lisboa, ordinariamente, entre fevereiro
e maio, sendo margo e abril os meses preferidos. Na volta zarpa-
vam de Salvador entre maio e outubro, com uma maior incidéncia

no més de setembro, para chegar a Europa pouco antes de fim de
ano (6).

(3). — N#o eram tampouco raros os casos de acidentes fortuitos que causavam
atrasos de muitos meses. Comentando a demora da armada de Mem de 84,
que tendo safdo das ilhas de Cabo Verde a 26 de maio ainda néo tinha
chegado a Salvador em setembro, escrevia NObrega em 1557 “de cuja
vinda estamos ja desconfiados por éste ano, e presume-se que por falta
de 4gua arribaria as Antilhas. Isto é o que comumente acid se trata”.
Serafim Leite. Monumenta Brasilize. II, p4g. 406. O governador ainda
chegou nos ultimos dias do ano,’ depois de mals de sete meses de via-
gem.

(4). — Mon. Bnas. II, pag. 516. 'Em sentido contririo escrevia desde Salvador
a 12 de maio de 1563 o irmdo Sebastifio de Pina recém-chegado A Bahia:
“A causa porque tanto nos detivemos — 75 dias, incluindo uma escala
de oito dias em Cabo Verde —. deixando o tempo das calmarias que qua-
se em todas é geral. Fol por amor da caravela d'El Rel que trouxemos
na companhia, porque fol sempre tio vagarosa no andar que quase cada
dia a esperavamos amainando’”. Mon. Bras. IV, pig. 23. Aqui encon-
tramos apontada uma das causas que mals haveriam de contribuir para
o entorpecimento da navegag¢ho: a necessidade de navegar em conjun-
to. Quando o aumento da pirataria determinou que se tornasse obrigaté-
ria & navegacio em frotas patrulhadas, isto contribuiu n#o sdmente para
dificultar o comércio e as comunicacdes, mas também para aumentar a
duracfo das viagens.

(5). — A viagem de Cabral, como vimos, s6 durou 44 dias, a do provincial dos
jesuitas Beliarte 49, e as dos governadores Tomé de Sousa e Telles Barreto
55 e 64. S

(6). — Nas viagens de vinda n#o encontrel nenhuma excecio com respeito a

estas datas, mas sim nas de volta: de 36 travessias, por mim consultadas,
30 correspondiam aos meses de maio-outubro. NO6brega, escrevendo em
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Em realidade, nem sempre as coisas eram assim tdo certas. Ga-
briel Soares considerava o reinado de D. Jodo III (1521-1557) a
época durea da Bahia, pelo interésse pessoal do Monarca em seu
progresso € a ajuda constante que canalizava para Salvador (7).
Pois bem, nestes mesmos anos as comunicagdes entre as duas capi-
tais eram tudo menos regulares e freqgiientes. A 27 de dezembro de
1554 escrevia de Salvador o Pe. Gra para Lisboa:

“Até agora nio se escreveu desta Capitania da Bahia aonde
chegamos a 13 de julho de 1553, porque nfo partiu daqui navio
algum” (8).

E trés anos mais tarde, em 1557, o Pe. Nobrega desculpava-se
de ndo ter enviado noticias naquéle ano, porque até aquéle momen-

to — 2 de setembro — n&o tinha saido embarcacio nenhuma para
o Reino (9).

Se esta era a situacdo da capital, bastante pior se apresentava
nas capitanias do sul, especialmente em S3o Vicente.

“Grande creio que serd o deséjo que 14 terio de saber de nés

— escrevia Anchieta a Coimbra em 1554 — ...Mas é necessirio
que tenhamos paciéncia, pois de ano em ano séomente parte um
navio” (10).

Com freqiiéncia, nem sequer isto. Entre maio de 1558 e junho
de 1560, segundo o testemunho do mesmo Anchieta

“nem aportou cd, nem partiu daqui navio nenhum” (11).

E alguns anos mais tarde, o Pe. Leonardo do Vale podia gene-
ralizar, que nos udltimos anos — escrevia em 1565 — tinham dimi-
nuido tanto os navios, que por maravilha viam chegar algum do
Reino, ¢ entdo as mercadorias ndo davam para satisfazer as necessi-
dades de todos (12).

Esta situacfo de pendria nas comunicagdes desapareceu, ou se
aliviou bastante, com o crescimento da indistria agucareira, nas ca-

1557, atribuia a alta incidéncia de naufrdgios ao atraso das datas de par-
tida, que tornava perigosas as viagens, sobretudo de volta. Mon. Bras.

II, 398.

(7) . — Gabriel Soares de Souza, Tratado descriptivo do Brasil em 1587. Brasiliana.
vol. 117. pag. 130 ss.

(8) . — Mon. Bras., II, 129.

(9). — Mon. Bras., II, 416.

(10) . — Momn. Bras., II, pag. ‘81.

(11) . — Mon. Bras., III, pag. 240.

(12) . — Mon. Bras. IV. pég. 212.
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pitanias do norte. Na iltima década do século, Francisco Soares in-
dicava para a Bahia 50 engenhos, o que fazia que, as vézes, numa
maré deixassem o porto 18 navios carregados de aciicar. De Pernam-
buco, onde os engenhos eram 70, chegaram a zarpar juntos até 30
naus agucareiras (13).

No Sul, tinha melhorado notavelmente o comércio do Rio, de-
vido, sobretudo, & exportagdo de pau-brasil. Segundo o mesmo Fran-
cisco Soares houve ocasiio em que deixaram juntas a bafa da Guana-
bara 20 embarcagdes de transporte do pau para Lisboa (14).

A situagdo das outras capitanias do sul — Ihéus, Porto Seguro,
Espirito Santo, Sdo Vicente — em ponto a comunicagGes com a Me-
trépole, parece ter piorado com o declinio de sua produgdo de agi-
car, Cardim dizia em 1584, que os padres tinham grande falta de
vestido porque

“ndo vdo os navios a Sdo Vicente senio tarde e poucos” (15).

E o Pe. Antdnio Ferreira, um ano depois, se escusava de ndo
ter escrito por

“nio vir nesta Capitania nau do Reino se nio de muitos em
muitos anos como por milagre” (16).

Ao mesmo tempo, tinha aparecido um névo perigo que amea-
cava paralisar toda a navegacdo: a pirataria. Este era um mal j4
antigo, mas com a incorporacio de Portugal a Espanha e suas guer-
ras, a pirataria atingiu no fim do século proporgoes quase de catés-
trofe. SO se encontraria mais tarde uma solugdo — bastante onerosa
— para esta ameaga, na navegagdo obrigatéria em frotas protegidas
por barcos de guerra.

Para fazer-se uma idéia do perigo que a onipresenga dos piratas
representava para a navegagio, e também da verdadeira psicose que
se tinha apoderado da colonia — viviam com o fato entrouxado para
se recolherem para o mato, segundo G. Soares —, basta ler o relato
de Cardim sdbre o retdrno de Gouvéia a Portugal. Devendo o Pe.
Visitador partir, foi necessario esperar uma nau “bem artilhada”, e
apesar disto eram tantas as noticias de piratas ingléses, franceses, e

(13) . — Francisco Soares. De algumas coisas mais notdveis do Brasil, em RIHGB.
XCIV (1923). pag. 374 ss. Jofio Licio de Azevedo calcula entre 130 e 140
as embarca¢des que para fim do século carregavam anualmente agucar
em Recife. Epocas de Portugal econdmico. Lisboa, 1929. pag. 269.

(14) . — Francisco Soares, loc. cit.
(15) . — Fernéio Cardim, Tratados da terra e gente do Brasil. Brasiliana, vol. 168
pég. 315.

(16) . — Archivum Romanum Societatis Iesu (ARSI). Lus. 69,53.
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portuguéses do Prior de Crato, que determinou consultar os padres
principais da Provincia, que foram contrarios, por parecer-lhes o pe-
rigo demasiado grande. Embarcado, nd3o obstante o parecer adverso
da consulta, e lancado de n6évo de volta por uma tempestade, navegou
no ano seguinte desde Olinda, desta vez com o parecer favoravel da
consulta, mas com o presentimento de que caeria nas maos dos corsa-
rios. Como de fato aconteceu (17).

Os piratas ndo constituiam apenas uma possibilidade, sempre
temida nas grandes rotas atlanticas, mas igualmente na proximida-
de da terra, ameagando a vida das cidades e a navegagdo costeira.

Tendo que ir o padre provincial dos jesuitas, Pero Rodrigues,
de Salvador a Pernambuco em 1596, preferiu fazer a viagem por
terra, ndo obstante a demora e as enormes penalidades — tiveram
que atravessar mais de quarenta correntes de dgua — pois,

“andava o mar infestado de piratas” (18).

Parece que ndo ajudou muito que o barco dos jesuitas tives-
se sido construido expressamente equipado para

“escapar das lanchas dos ingléses, que cursam muito esta costa™
(19).

Assim, vinha a somar-se mais esta dificuldade as muitas que
desde o comégo entravavam a navegagdo da costa e impediam a co-
municagdo entre as capitanias.

Os baixios e as freqilentes e ripidas tormentas constituiam os
principais ¢ permanentes perigos. Por isso, as pequenas embarca-
¢des de pouco calado, que ao primeiro aviso podiam recolher-se
em alguma das muitas enseadas da costa, constituiam o meio mais
seguro para a navegacdo de cabotagem (20). Contudo, os bergan-
tins e caraveloes dedicados ao resgate, quase os Unicos que percor-
riam a costa, além de seu extremado vagar — de trés a cinco me-

(17). — Cf. Tratedos da terra e gente do Brasil. pag. 321 ss.

(18) . — ARSI. Bras. 15, 428.
(19) . — ARSI. Lus. 72, 94 r.
(20) . — Na parte norte do Brasil as correntes maritimas tinham um papel to

determinante para a navegaclo .costeira como o8 ventos, mas esta
parte da costa s6 foi colonizada & partir do século XVII. Sébre os
perigos e incidentes da navegacfio costeira Mon. Bras. II, 41 ss. 298: III.
209 ss. 325 ss: Biblioteca Nacional de Lisboa. ms. 4532. 32r. aqui depois
descrever os perigos da navegac¢iio na costa, sobretudo no inverno, duas
embarcacbes acabavam de naufragar —, conclui “o Pe. Provincial nfo
corre tanto perigo, por ir em embarcacio pequena que com qualquer
tormenta arremete em umsa enseads das muitas que faz o mar ao redor da
costa’’,
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ses de Salvador a S%o Vicente — e de suas péssimas instalagdes,
costumavam encontrar-se num estado tdo precario que embarcar-
se nelas constituia verdadeiro perigo de vida (21). E eram muito
poucos.

O regime mongdnico dos ventos constituia uma dificuldade a
mais. Navegar contra mongido era emprésa quase desesperada. Os
testemunhos s3o undnimes. Quem, apesar de tudo, embarcava
contra a mongdo, empurrado pela urgéncia, expunha-se a uma arriba-
da quase certa, ou no melhor dos casos, como aconteceu ao
Pe. Pereira, a ter que empregar trés meses numa viagem que

com bom vento costumava fazer-se em pouco mais de quatro dias
(22).

(21)' — Mon. Bras. I. 500. Sa0 muito numerosas as noticias de naufragios: além
das causas acima apontadas, o mal estado dos navios é uma das causas
principais. Os mares tropicais carcomiam rapidamente os cascos de madeira
e o alto custo da construgfo naval fazia com que os navios continuassem
usando-se até o ultimo momento.

Dada @ dificuldade maior das comunicagbes por terra, para dis-
tancias curtas se empregava sempre que possivel o transporte maritimo
e fluvial. Quase todos os engenhos tinham a seu servigo uma frota de
pequenas embarcacdes. Diversos eram os tipas e nomes: jangadas, al-
madias, ‘canoas, barcas, barcacas. Gabriel Soares, sempre obsessionado
pelos problemas da defesa, avaliava em mil e quatrocentos as embarcacdes
que s6 a Bahia poderia aprontar para a guerra: delas ‘“‘cem mui fortes’
equipdveis com quatro pegas de artilharia, oitocentas capazes de ins-
talar um ‘ber¢o na proa, e o resto menor, mas tédas mui bem remadas.
Tratado descriptivo do Brasil. pag. 144.

O comércio de resgate foi maior no coméco quando os indios ainda
eram muitos e amigos. Um eqiiivalente posterior é o comerciante que com
uma embarcagido de tipo pequeno ou médio levava os produtos de im-
portacdo dos grandes portos até as pequenas localidades, e de 14 trazia
o agucar, céra, etc., até os portos de embarque. Peter Calder, membro da
expedicio de Drake na sua volta ao mundo, prisioneiro depois de um
naufragio na Bahla, deixou-nos nas suas memorias uma descrigio dés-
te pequeno comércio de cabotagem. Samuel Purchas, Hakluyt Posthu-
mus. IV. London, 1625, pag. 1189 ss.

Os tipos de navios mais usados para é&ste servico de comsércio e
comunicac¢bes pela costa parecem ter sido o caraveldo (embarcacdo peque-
na dotada de vela e remos), o bergantim e a caravela de pequena tonela-
gem. No rol dos pagamentos da fazenda em Salvador (1549-1553) encon-
tram-se as tripulacbes das caravelas Leoa e Rainha (parece poder de-
duzir-se que esta contava com uma tripulacdo de 19 ou 20 pessoas), dos
bergantins Sdo Roque e Sdo Thomé, e consta a compra de dois cara-
velées. Doc. Hist. vol. XXXVIII.

(22). — Ct.Mon. Bras. III, 325. De marc¢o a outubro era o periodo favoravel para
navegar de sul a norte, ¢ de outubro a margo na diregdo oposta. Este
regime dos ventos obrigava com freqiiéncia aos navios que faziam es-
cala a longas permanéncias. Assim acontecia com os navios da carreira
da fndia que tocavam em Salvador, na ida ou no retérno. Cf. '‘Amaral
Lapa, op. cit., pag. 140 ss.

Para as dificuldades da viagem por terra entre Salvador e Recife
temos a -descrigho de Pero Rodrigues. ARSI. Bras. 3.1, 169. Também a
narragio de Anchieta s6bre as penalidades das viagens por terra. Mon.
Bras. III, 369.
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Mas ter mongio favoravel nem sempre significava garantia.
Encontrando-se Azevedo no Rio e querendo subir para a Bahia nos
altimos dias de julho

“trés vézes cometeram-no por mar sem poder passar Cabo Frio
com ventos contririos e tempestades, e determinando-se esperar pe-
la mon¢io que em marco”.

De fato, conseguiu passar, mas sé quando o governador pés a
sua disposicio um caraveldo ajudado por remos (23). Mais ilus-
trativa a &ste respeito € a viagem de Gouvéia narrada por Cardim:
querendo viajar de Salvador a Pernambuco, ainda dentro da mon-
¢do, partiram a 18 de agdsto. O vento lancou-os de vo'ta & Bahia.
Tornaram a tentar, e foram rechagados de névo, tendo que reco-
Ther-se no Camamd a 18 léguas ao Sul de Salvador. Depois de es-
perar oito dias, se fizeram de névo a vela, ¢ desta vez foram ati-
rados em arribada aos Ilhéus. Enfim, como ja tinham perdido mui-
to tempo, e se encontravam no fim da mongdo favordvel — pri-
meiros dias de outubro — determinaram ficar na Bahia até o ano
seguinte (24).

Por é&stes exemplos pode deduzir-se que, nem sequer com um
regime favorivel de ventos, se tinha assegurada a chegada. Assim
nio € tio estranho que as noticias anuais dos jesuitas pudessem es-
crever em 1582 que o padre provincial tinha chegado finalmente
de visita ao colégio de Olinda, que em

“trés anos nio tinha podido visitar por ter sido sempre langado
por ventos contririos na Bahia, as quatro vézes que o intentara”
29).

Com estas dificuldades, ¢ o fracionamento politico decorrente
do regime de capitanias, os pequenos nicleos de povoamento cons-
tituiam centros quase completamente isolados, com mui pouca co-
munica¢do entre si.

“As vézes se passa um ano — escrevia da Bahia o Pe. Fran-
cisco Pires em 1552 — e ndo sabemos uns dos outros por causa dos
tempos e dos poucos navios que andam pela costa, e as vézes se
véem mais cédo navios de Portugal que das Capitanias” (26).

Mesmo de capitanias tdo préximas da Bahia como Ilhéus e
Porto Seguro — a 30 e 60 léguas respectivamente — podia passar-

(23) . — Mon. Bras., IV, 423.

(24) . — Tratados da terra e gente do Brasil, 261 ss.
(25) . — ARSI. Bras., 15. 1. 323r.
(26) . — Mon. Bras., 1. 392.
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se quase um ano sem se ter noticias (27) . Com maior razio aconte-
cia isto com respeito ao Espirito Santo (28).

Embora sem dados conclusivos, hd também indicios que suge-
rem que tampouco entre a Bahia e Pernambuco, os dois centros
mais populosos e distantes tdo s6 cem léguas, as comunicacles eram
freqiientes. O Pe. Antdnio Pirez, residente em Pernambuco, foi cha-
mado por Nébrega de Sio Vicente, e teve que esperar ano ¢
meio para encontrar embarcag¢do para Salvador, onde de névo houve
de esperar outro ano para continuar viagem (29).

Realmente, Sdo Vicente era a terra mais apartada, e nio s6
geograficamente. Os jesuitas, que tanto fomentavam a comunica-
¢do mutua e tinham feito desta capitania um de seus centros vi-
tais, repetem com freqiiéncia em sua correspondéncia a queixa de
que as comunicagOes entre Sdo Vicente e Bahia eram mais dificeis
do que com Lisboa, passando-se, as vézes, ano ¢ meio sem terem no-
ticias matuas (30).

Por isso Azevedo ndo exagerava, e até poder-se-ia dizer que
se mostrava moderado, quando depois de ter percorrido a col6nia
tdda, resumia em 1566 sua experiéncia dizendo que era mais fcil
ir e voltar a Portugal que visitar a tddas as capitanias, principal-
mente devido as mongdes e falta de navios (31). Esta mesma ex-
periéncia teve-a repetidamente, no coméco do século seguinte, o
autor do Didlogo das Grandezas do Brasil, pois segundo seu teste-
munho, recebia com maior rapidez despacho de um processo enviado
a Lisboa, que da Bahia, ao parecer muito mais préxima (32).

Podemos encerrar, resumindo as dificuldades da navegagdio e a
precariedade das comunicagdes no testemunho insuspeito de Pero
Rodrigues, escrito no Gltimo ano do século:

“Em cinco anos e quatro meses que hi que estou ncsta pro-
vincia, sem faltar um ponto na ocupacdo de visitar, 0 nao fiz em
téda ela mais que duas vézes, tdo dificultosa & de correr por causa
das mongdes e corsdgios” (33).

* *
*
(27) . — Mon. Bras., II. 143.
(28) — ARSI. Bras., 15. fl. 232r.
(29) . — Mon. Bras., II, 143.
(30) . — Mon. Bras., 246; II. 225.

(31) . — Mon. Bras., IV. 373. Cf. também Mon. Bras., II. 223, 286. 143. ARSI.
Bras., 15. fl. 38.

(32) . — Didlogo das grandezas do Brasil. Rlo de Janeiro, '1930. pag. 56

(33). — ARSI. Bras. 15. fl 471. Segundo Gouvela a visita de todas as casas dos
jesuitas disseminadas por tddas as capitanias deveria levar ordinariamente
uns trés anos. ARSI. Lus., 68. 343,
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INTERVENCOES.

Do Prof. José Roberto do Amaral Lapa (FFCL de Marilia) .

Diz que o titulo dado pelo Prof. Palacin a sua comunicacio de-
cepciona em face do seu contetido. Todavia, num pafs, cuja biblio-
grafia historica ligada ao Atlantico é muito pobre, estudar o século
XVI, justamente o século de mais dificil documentacfo, é algo que
merece estimulo. O que deseja observar no tocante & comunicagio
¢ o seguinte: na primeira pigina vem no texto como causas de mo-
rosidade das viagens, entre outras, o regime dos ventos e as épocas
de navegacdo. Da maneira como foram insertas no texto essas ex-
pressbes “regime dos ventos” e “épocas de navegacdo” dido ao leitor
a impressdo de que o Autor as considera como coisas distintas, o
que, entretanto, na realidade ndo acontece, pois como naturalmente
sabe 0 Prof. Palacin, as épocas de navegacio eram inteiramente con-
dicionadas pelo regime dos ventos, assim ambas sdo uma coisa sé
¢ ndo diversas. Insistindo ainda na motivagdo do estrangulamento
da navegacgdo, quer lhe parecer que o Autor omitiu uma coisa real-
mente importante que € o regime de frotas, predominante na nave-
gacdo portuguésa do Atlantico na maior parte do periodo colonial
brasileiro. As mongdes ao lado das frotas é que representam as con-
dicioanntes principais das limita¢des que sofre a navegagdo portu-
guésa no Atlantico. As frotas que encontram justificatvias ponde-
riaveis da parte da (Corba tiveram no entanto responsabilidade bas-
tante negativa no incremento comercial, como é possivel verificar-
se através do seguinte fato: no momento em que o regime de frotas
foi abolido, o desenvolvimento do comércio, isto é, do niimero de
navios e do volume de mercadorias transportadas aumentou consi-
deravelmente. Assim, os diferentes momentos em que, no século
XVI, o govérno portugués disciplinou a navegagio, obrigando os na-
vios a viajarem em comboios representam causas ponderdveis aquéle
“estrangulamento” a que se referiu o Autor, como também na mo-
rosidade dos transportes, uma vez que se conclui desde logo que na-
vegando em conjunto, os navios mais velozes eram obrigados a con-
dicionar sua velocidade pela dos menos rapidos, levando todos entfio
muito mais tempo em vencer seus roteiros.

*

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

Faz ao Autor da comunicagdo diversos reparos abordando os
seguintes tépicos:

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



— 196 —

1. — O problema das fontes: os arquivos de Lisboa.
2. — Abordagem quantitativa do movimento dos navios.
3. — O calendario e os tipos de navios.
4. — Os institutos — empresérios ¢ armadores — a posicdo
do poder politico.
5. — Pirataria e corso — papel desempenhado pela Corda.
E ]

Da Profa. Helga 1. L. Picolo (FFCL da UFRGS).

Afirma que a sua intervengfio esti prejudicada pela do Prof.
Manuel Nunes Dias. Referia-se as estatisticas sdbre o volume do
trafico maritimo entre Portugal e o Brasil no perfodo que precede
o crescimento da inddstria agucareira.

Pergunta, entretanto, onde encontraria essas estatisticas para se
poder estabelecer uma relagio entre a precariedade das comunica-
¢Oes e o ritmo da colonizagdo.

Da Profa. Olga Pantaledo (FFCL de Marilia).
Diz que sua interven¢io refere-se a dois pontos:

1. — O problema da duracido média das viagens.

No cdlculo do tempo médio de duragdo das viagens, parece-lhe
que os nimeros extremos, que geralmente representam excegdes, ndo
deveriam ser considerados. O cOmputo de niimeros muito elevados
(o de 131 dias de duragio de viagem, como se v& a pagina 1 do
trabalho, por exemplo) ou muito baixos contribuiria para aumentar
ou diminuir as médias, sem que o nimero médio resultante repre-
sentasse realmente o tempo médio das viagens. Naturalmente, o
tempo médio seria aquéle obtido pelo computo dos dados referentes
ao comum das viagens. Parece-lhe, além disso, que o estudo do
tempo de duragio das viagens deveria ainda considerar se elas se
fizeram diretamente de Portugal ao Brasil ou se os navios fizeram
escalas na costa da Africa ou nas ilhas atlanticas.

2. — O problema da navegacio costeira no Brasil do século
XVI.

Afirma que ésse problema mereceria um estudo cuidadoso.
Existe uma informagdo interessante sdbre a navegagiao de cabota-
gem no relato das aventuras ¢ desventuras do inglés Peter Carder,
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membro da frota de Francis Drake, da qual se separou acidental-
mente numa pequena barca, e que, apos numerosas peripécias, che-
gou ao Brasil onde viveu alguns anos, voltando para a Inglaterra em
1586. O relato, publicado por Samuel Purchas na sua obra Hakluyt
Posthumus (Londres, 1625, volume IV), menciona o comércio fei-
to de Salvador para o Sul por pequenas embarcagdes que, nos dife-
rentes portos, recolhiam produtos, especilamente aglicar, ¢ os leva-
vam para o pOrto baiano que ©s reexportava.

Além disso, ponto importante a considerar é o fato de que
alguns portos brasileiros comunicavam-se com Portugal indiretamen-
te, sendo intermedidrios no seu comércio de importagdo e exportagdo
com outros portos brasileiros de maior importincia. E’ o caso de
Sao Vicente, cujo comércio se fazia essencialmente com o Rio de
Janeiro, reexportador dos produtos désse comércio, que alguns do-
cumentos indicam e outros fazem suspeitar; ésse estudo ainda esta
por ser feito. A utilizagdio de uma documentagio mais variada —
o trabalho do Autor usa somente documentos jesuiticos — permiti-
ria esclarecer mais completamente o problema das comunicagdes ma-
ritimas no Brasil do século XVI.

* *

RESPOSTAS DO PROFESSOR LUIS PALACIN.

Aos Professores José Roberto do Awmaral Lapa ¢ Manuel Nunes Dias.

Diz que vai responder conjuntamente aos Professores Lapa e
Nunes, pois estd de acbrdo com &les em que o titulo do trabalho é
demasiado grande para o contetido do mesmo. Seria, portanto, mais
adeqiiado um titulo mais modesto como o seguinte: “Uma contribui-
¢do ao estudo das comunica¢Ges navais no Brasil durante o século
XVI”. Deve, contudo, observar que o fato de nfio ser um ¢studo
completo e exaustivo ndo tira o valor ao que néle ficou estatuido,
nem tampouco a circunstincia de tratar-se da primeira tentativa de
abordar &sse tema. Por outro lado, as sugestdes do Prof. Nunes, em-
bora valiosas, sdo bastante 6ébvias metodoldgicamente, requerendo um
estudo de varios anos em diversos arquivos da Europa a execugio
de seu programa.

O que o Prof. Lapa diz das frotas como causa do entorpeci-
mento da navegagio estd totalmente justificado, simplesmente ndo deu
destaque a essa circunstincia por parecer-lac que no Brasil — na
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América espanhola as frotas como regime obrigatério funcionavam
regularmente desde 1543 — o regime obrigatdrio de frotas ndo teve
vigéncia durante o século XVI.

A Profa. Olga Pantaledo.

Com respeito ao problema da duragio das viagens, acredita que
a Profa. Olga tem razio ao descartar as anormalmente longas. De
fato, nfio incluiu por esta causa no cdmputo a viagem de Mem de
S4 — mencionada na nota terceira — porque alteraria notavelmente
o célculo da duragdo média; outras viagens de duraciio acima do
normal, mas nio como excecdes insélitas, senio como limite superior,
acredita sim que devem ser levadas em consideracio para efeitos de
média.

Afirma também que a Profa. Olga tem razio na observagdo que
féz sObre o comércio de cabotagem e o comércio indireto. No seu
trabalho ndo falta uma referéncia a éste tema, embora nos dados adu-
zidos parega poder-se afirmar que houve épocas em que era —
além de inseguro, lento e esporddico — bastante pequeno. De qual-
quer maneira, declara, € um ponto importante que merece um estu-
do mais profundo ¢ em que se requer um maior niimero de dados pa-
ra se chegar a conclusGes definitivas.
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