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Em meméria dos meus avos Joel e Mingos
A minha irma

«Os que se fizeram ao mar nos seus navios,
para fazer comércio na imensidao das aguas,
esses viram as obras do SENHOR

e as suas maravilhas no alto mar».

(Salmos 107, 23-25)
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PREFACIO

«CRIAR ESCOLA..»

AMELIA POLONIA






Fazendo parte de uma geragdo em que o papel do «mestre» era referencial e determinante para
a criagdo de uma Escola de pensamento, feita através de relagoes académicas, mas também interpes-
soais, entre mestre e discipulo, e através de uma transferéncia ativa de saberes a que nao se chamava
tutoring, nao se torna facil, ainda que seja inevitavel, a adaptagdo a um sistema de ensino universitario
que se pretende de investigagdo, mas que tem por base um recrutamento massivo de estudantes, e em
que a abertura a novas formagdes direcionadas para o mercado de trabalho e as «modas» da Historia,
e das Ciéncias Sociais e Humanas, provocam transformadores nos programas letivos e nas areas de
investigagdo, abrindo universos em que o conceito de «Escola» deixa de fazer sentido. Com isto se
perdem niveis de especializacdo, saberes acumulados e capacidade reprodutiva de conhecimento,
através de circulos de partilha e de transmissao em que a relagao entre mestre/ discipulo; formador/
formando; senior e junior researcher é essencial.

Que sentido tem esta reflexdo a abrir um prefacio de uma publicacgdo CITCEM/ Afrontamento,
de uma jovem autora, Liliana Oliveira, sobre «Politicas Régias de Logistica Naval (1481-1640)»? Tudo
se explica se se disser que esta publica¢do tem por base uma tese de mestrado apresentada a Facul-
dade de Letras da Universidade do Porto, que tive o gosto de orientar como supervisora cientifica,
que obteve uma elevada classificagdo em sede de avaliagdo e que o CITCEM entendeu publicar, apos
processo de peer review, dando continuidade e consisténcia a uma politica de divulgagdo da produgio
cientifica dos seus membros, em particular os mais jovens.

Essa dissertagdo, desenvolvida na sequéncia do interesse evidenciado pela sua autora no traba-
lho de seminario de licenciatura em Histéria Moderna, apresentado no ano de 2012/2013, sob o titulo
«A representatividade dos Homens do Mar no Porto do século XVIII», é um exemplo de como, aqui,
se procurou «fazer escola» no ambito especifico da tematica da Logistica Naval Portuguesa nos sécu-
los XV a XVII, na sua direta ligagdo com a empresa expansionista.

Mas o que se se entende por «Logistica»? Qualquer manual de gestao empresarial (e quan-
tas vezes assistimos a defini¢do do expansionismo portugués como «a empresa expansionista»?) ou
dicionario técnico definem logistica como «organizagio tedrica da disposicao, do transporte e do
abastecimento (...); administracio e organizagdo dos pormenores de qualquer operagao»’, i.e., 0 ramo
da gestdo empresarial que gere os meios - financeiros, técnicos, humanos, cientificos - que tornam
possivel a agdo a empreender e de cuja gestao depende, em grande medida, o éxito ou o fracasso do
empreendimento.

Nesta perspetiva, a historiografia portuguesa tem dado muito pouca atengdo a esta andlise do
expansionismo maritimo portugués. A tematica ¢ largamente tratada pela literatura internacional,
nomeadamente holandesa?, inglesa® e espanhola, ainda que com frequéncia segundo um aparato
metodolégico vocacionado a analise do funcionamento das «carreiras» maritimas*. E analisada como

! Diciondrio do Portugués Atual Houaiss, 2011: vol. 2, 1471.

2 BRUJIN & GAASTRA, 1993; BRUJIN, 1993; BURNET, 2013; PARTHESIUS, 2010.

3 BURNET, 2013; LAVERY, 2009; DUFFY, 1998.

4 GARCIA-BAQUERO GONZALEZ, 1992; GARRALON, 2008; Para Portugal, veja-se COSTA, 1997; DOMINGUES, 1998;
MURTEIRA, 2006; GUINOTE & FRUTUOSO & LOPES, 1998; MATOS, 1994, 2003, 2012; MATOS & THOMAZ, 1998.
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fator de crescimento economico; é fonte de producao bibliografica vista do ponto de vista da lei e do
enquadramento legislativo’. Em Portugal, avultam os trabalhos de abordagem especifica, técnica, mas
faltam as sinteses, faltam as analises na longa duragao, faltam as questoes de investigagao que sus-
citem analises de conjunto capazes de produzirem «tese», capazes de levarem os especialistas e o
comum dos cidaddos a compreender. Compreender de que meios dispunham os agentes envolvidos
na expansao ultramarina quatrocentista e quinhentista para empreender descobertas geograficas,
para descobrir e firmar rotas maritimas e comerciais regulares, para as manter e defender das inevita-
veis rivalidades e confrontos com outras poténcias — questdes chave longe de ser respondidas de uma
forma cabal e convincente.

S3o solidos os contributos sobre construgdo e armacdo naval, e respetiva analise de custos®;
sobre arquitetura naval’; sobre construgao de espagos portudrios ligados com as exigéncias e as estru-
turas expansionistas®. Quero crer que alguns contributos foram dados para esta matéria pela mono-
grafia sobre o porto de Vila do Conde no século XVI, em particular pela I Parte desse trabalho’, em
que questdes de construgao naval (espagos, matérias primas, estruturas de custos, niveis de produti-
vidade, transferéncia de conhecimento, mao de obra, implicacdes ecoldgicas) foram debatidas numa
perspetiva microanalitica.

Atencao acrescida tem sido dada a uma das principais componentes da logistica naval: os recur-
sos humanos, o nimero, a formacéo, a creditagio, o perfil, os desempenhos socioprofissionais, o esta-
tuto legal e as formas de reconhecimento social dos «<homens do mar» e, neste grupo, os «nduticos»'°.

Muita desta literatura encontra-se citada ao longo desta obra, precisamente porque a sua autora
entendeu seguir as pegadas destes e de outros autores e tentar potencia-las através do seu percurso
académico. Primeiro, através do seu trabalho de seminario de licenciatura, «A representatividade dos
Homens do Mar no Porto do século XVIII»!'; depois com a sua tese de mestrado, que agora se dé ao
prelo, apresentada a provas publicas a 17 de Novembro de 2015; mais recentemente através do seu
projeto de doutoramento sobre construgio naval em espagos ultramarinos, em particular na India
(Goa e Cochim) financiado pela FCT, alicerada em algumas questoes centrais, de que se destacam:
1. Os contributos do «Império» para a logistica naval portuguesa; 2. Os parametros de transferéncia
e partilha de conhecimentos técnicos entre espagos e agentes coloniais; 3. Os impactos ambientais
dessa dindmica, que ndo poderia deixar incélume os espagos de rececdo dessa atividade, central para
a construcao e a manutenc¢do de impérios. O titulo dado ao seu projeto de dissertagao de doutora-
mento é sugestivo da aproximacao que referimos.

Nio sendo este o topico desta obra, porqué incidir neste apontamento? A resposta, passa, de
novo, por «Criar escola...». Dentro da sua drea de interesse cientifico, Liliana Oliveira sempre se mos-

5 FUSARO, 2015.

6 COSTA, 1997; COSTA, 2009; COSTA, 2012; COSTA & REIS & PALMA, 2015.
7 DOMINGUES, 2004, 2008, s.d.

8 BARROS, 2004a, 2005; TEIXEIRA, 2010; POLONIA & PINTO, 2016.

9 POLONIA, 2007a: vol. 1.

10 COSTA, 1989; POLONIA, 2007a, 2007b, 2001; FUSARO, 2015; MATOS, 2012.
11 OLIVEIRA, 2013.
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trou disponivel para aceitar sugestdes, para contribuir para dinamicas de investigagdao em que espe-
cificas pecas de um complexo puzzle faltavam; para contribuir, em complementaridade e em espiral,
para a construcdo de determinadas areas de saber.

Foi assim que esta obra, que agora se da ao prelo, nasceu: desafiada num percurso de mestrado
por uma tarefa que parecia (e que foi) herctlea, Liliana Oliveira aceitou fazer um levantamento exaus-
tivo da produgdo legislativa e normativa de varias insténcias ligadas ao poder central e a autoridade
da coroa portuguesa em torno de diversas atividades ligadas a logistica naval (construgao naval; frota;
nauticos e defesa), para tentar responder a uma questdo: existiu uma (ou varias) politicas régias rela-
tivas a esse pilar de sustentabilidade do império maritimo portugués? Qual a influéncia de uma orga-
nizacao naval, pensada e executada a partir do centro (Lisboa) para a sustentabilidade desse império?
Quais foram, na longa duragéo, as dreas de maior investimento estratégico, a existirem?

Desafiada por uma supervisora cientifica que tem vindo a afirmar, nos ultimos 20 anos, o papel
dos comuns, o peso da iniciativa particular e das parcerias informais neste dominio de atividade,
ainda que sublinhando a importancia, frequentemente como alavanca, dos incentivos, privilégios
e isengdes régias, e com a autonomia cientifica que se exige em qualquer processo de produgdo de
conhecimento, a autora desta obra enfrentou o repto e procurou responder-lhe. O resultado esta
agora disponivel para avaliagao critica do publico interessado.

A delimitagdo do tempo, do espago, da metodologia seguida - sdo questoes que o leitor encon-
tra justificadas na Introdugdo da obra. A abordagem, estatistica, cartografica, na longa duragio, a
tinica possivel neste primeiro momento de «tomar o pulso» a uma matéria tdo complexa, deixard,
por certo, o leitor, como deixou a sua autora, com vontade de conhecer mais, de aprofundar a maté-
ria, de encontrar respostas para outras questdes. Se assim é, a obra, e a produgio académica, terdo
cumprido a sua missdo: abrir dreas de debate; dar o seu contributo, tedrico e empirico, e deixar em
aberto um ainda mais vasto campo de conhecimento a explorar, pela propria, e por muitos outros
investigadores.

As dificuldades encontradas no percurso conducente a elaboragdo deste projeto sdo de monta,
e nao foram escamoteadas ao longo da obra: o acesso a uma imensiddo de recenseamentos, guias,
inventarios, catdlogos, indices, manuscritos, impressos e digitais; o confronto dessas entradas arqui-
visticas com os efetivos diplomas, quando possivel; a criagdo de taxonomias; a categorizagio dos
diplomas legais e normativos recenseados; a afericdo dos niveis de aplicabilidade de diplomas tao
diversos como cartas de oficios ou regimentos - sdo apenas alguns dos obstaculos apontados e aos
quais se procurou dar a resposta considerada mais assertiva e adequada.

A resposta apontada, na conclusio, pela Liliana Oliveira, para a questdo de partida inicial:
«Existiram (ou ndo) politicas régias concertadas sobre os varios setores envolvidos pela logistica
naval?», ¢ algo defensiva, é cautelosa, mas aberta o suficiente para permitir prosseguir e aprofundar
futuras pistas de analise.

A Liliana Oliveira deve ficar, como é devido, o reconhecimento do esforco, do afinco no trabalho
desenvolvido; do rigor no trabalho prosseguido; de um labor cientificamente cuidado e, espera-se, de
um contributo que venha a ser devidamente considerado num mundo académico a que falta «Fazer
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Escola...», Escola para o qual Liliana Oliveira contribuiu de forma exemplar como pega de uma orgé-
nica de que em muito depende o presente, mas também o futuro, da investigagdo em Portugal.

Ao CITCEM, reconhecimento ¢ devido pelo esforco investido no apoio a jovens investigadores
e na divulgacdo da sua producio cientifica, como é proprio da missao de um Centro de Investigacdo
e Desenvolvimento financiado.

Espera-se que o esforco feito seja recompensado e potenciado pelo prazer e pelo proveito que
esta obra possa vir a proporcionar a academia e & comunidade....

Porto, 10 de maio de 2017
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A historiografia dos Descobrimentos e da Expansdo Portuguesa reflete bem as conjunturas poli-
ticas e historiograficas que marcaram Portugal e a Europa no século XX. Desenvolveu-se alicercada
nos fundamentos socioculturais cujos principios ai se encontram. Entre apropriagdes nacionalistas de
natureza politica, que caracterizaram a I Reptblica, o inicial periodo do Salazarismo, e todo o Estado
Novo, e os avangos e revisoes induzidos pelas emergentes correntes intelectuais e historiograficas
mais recentes, essa produgdo historiografica foi evoluindo por vezes através de vias paralelas, nomea-
damente as que corriam no 4mbito do aparelho do Estado Novo e fora dele'?.

A par, e apesar da marca nacionalista, importantes obras historiograficas foram produzidas'® e
documentos inéditos foram publicados em coletaneas sobre a tematica'* ou organizados arquivistica-
mente, como ocorreu com os fundos das Chancelarias Régias e do Corpo Cronoldgico. Ultrapassada
a pressdo da politica de caracter nacionalista, mais visivel nos anos 40 a 60 do século XX, a Histéria
dos Descobrimentos e da Expansao alcangou novos rumos com os contributos da nova historiografia
francesa da Escola dos Annales. Inicia-se um crescendo da produgao historiografica, ao dilatar-se as
dimensdes de andlise @ compreensdo econdmica, social e civilizacional da dinamica expansionista;
componentes defendidas pela Nova Escola. Uma das dimensdes dessas leituras passa pelo estudo das
sociedades e civilizagoes de contacto com que os Europeus se relacionaram. O auge deste crescimento
ocorre em particular apos os processos de descolonizagao que antecederam e se seguiram a Segunda
Guerra Mundial. Parafraseando Vitorino Magalhdes Godinho, «sem o conhecimento destas popula-
coes, sociedades, civilizagoes ndo parece que seja possivel apreender os rumos da expansao maritima
ou territorial, nem as formas de conduta dos que com elas entraram em contacto»'.

De salientar sao ainda perspetivas que privilegiam leituras geoecondmicas, como as desenvolvi-
das por Vitorino Magalhies Godinho'®, na senda de Fernand Braudel!” ou Fréderic Mauro'®.

Visdes comparativas ou de longa duragdo tém também sido propostas mais recentemente, a par
de outras de natureza mais monogréfica e local, por vezes seguindo leituras micro-analiticas'. Ulti-
mamente novas propostas de analise das dindmicas da expansao tém sido apresentadas, com enfoque
para o carater determinante da atuagdo de individuos e homens comuns, integrados nas chamadas
redes informais e auto-organizadas®.

Em simultaneo, a drea da logistica naval tem cativado a atencao de alguns historiadores, para
além das mais cléssicas abordagens de membros da Marinha Portuguesa?!, e entre eles contam-se os

12 MARQUES, 1988; 1991.

13 Veja-se por exemplo a Histéria da Colonizagdo do Brasil (1921-1924), a Histéria de Portugal (meados - 1930) dirigida por
Damiéo Peres, e a Histéria da Expansdo Portuguesa no Mundo (1937-1940).

14 Exemplo disso foi a publicacdo da Crénica dos Feitos da Guiné de Zurara, de Esmeraldo Situs Orbis de Duarte Pacheco ou o
Archivo Historico Portuguez.

15 GODINHO, 2008: 33.

16 GODINHO, 1981-1991; 1990.

17 BRAUDEL, 1983-1984.

18 MAURO, 1989.

19 POLONIA, 2007a; BARROS, 2004a; MOREIRA, 1995.

20 POLONIA, 2012: 349-372; 2010; 2001: tomo I, 245-255; 2007: vol. I, 377- 400.

21 Como Fontoura da Costa, Teixeira da Mota e Rogério de Oliveira.
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trabalhos de Francisco Contente Domingues??, Leonor Freire Costa**, Amandio Barros** ou Amélia
Polonia?.

Apesar de todos os avangos, impulsionados, desde 1986, pela Comissdo Nacional para as
Comemoragdes dos Descobrimentos Portugueses, algumas areas de estudo permaneceram a margem
destas abordagens, pelo menos quando pesquisadas a partir de linhas de tendéncia mais estruturantes
e na longa duragao. Uma delas tem a ver com a defini¢do de politicas régias em relagao ao Império
Portugués. Algumas obras foram produzidas ou parcialmente dedicadas a matérias sobre politicas
comerciais, niveis e formas de monopélio régio ou estratégias de negdcio e de rentabilizagao econo-
mica, procedimentos econémicos e evolugdes politicas conjunturais®®. No entanto, neste contexto,
ainda sdo globalmente desconhecidas as estratégias e opgdes régias (a terem existido enquanto tal)
relativas a logistica naval que suportou a empresa expansionista.

Mediante esta realidade historiografica é objetivo desta investiga¢do contribuir para colmatar
esta lacuna. Em concreto, procura-se delinear uma aproximagao as seguintes questoes:

« Existiram politicas régias claras e refletidas sobre os varios setores envolvidos pela logistica

naval?

« Como reagiu a Coroa Portuguesa aos desafios e exigéncias impostas pela expansao maritima e

comercial no decurso dos séculos XV a XVII?

o Quais as linhas de evolucdo dessas politicas em fun¢io de desafios e contextos?

+ Quais os niveis de coordenagdo e controlo das atividades navais pela Coroa e qual o espago

deixado a iniciativa individual?

Nenhum outro estudo até agora consultado apresenta uma analise profunda destas questdes.
Algumas achegas foram dadas mas em universos particulares, como é o caso da Carreira da India?’.
Fora deste universo nada se sabe do posicionamento régio em relagdo a outras carreiras que compu-
nham o mapa naval e comercial transoceanico portugués. Em ultima analise, este projeto procura
abrir um debate mais circunstanciado sobre estas questdes, com a perfeita nogao de que apenas abre
uma pequena brecha num universo que requer maiores desenvolvimentos que ndo poderdo caber
nesta investigacao.

22 DOMINGUES, 2008; 2004; s. d.

23 COSTA, 1997.

24 BARROS, 2004a.

25 POLONIA, 2007a.

26 BETHENCOURT & CHAUDHURI, 1998.
27 MATOS, 1994; 2003: 13-21.
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OPCOES CIENTIFICAS

Esta investigagdo centra-se numa analise macro de politicas régias de logistica naval na Expan-
sdo Portuguesa. Como se conclui da opgao adotada, a analise dessa problematica nao se circunscreve
a uma esfera geografica particular ou a uma qualquer dimensdo de natureza local. Por sua vez, a
componente cronoldgica a trabalhar implica uma analise na longa duragéo, tnica capaz de apontar
tendéncias.

O apogeu do Império com a fixacio no Atlantico Sul e a expansdo para a India, por um lado, e
os problemas estruturais em consequéncia do corso e da pirataria que se fazem sentir nas dguas movi-
mentadas do comércio maritimo e a forte concorréncia no mar exercida por novas poténcias mariti-
mas, que colocam em causa o poderio naval portugués, por outro, justificam a incidéncia da andlise
sobre os reinados de D. Jodo II (1481) a D. Filipe III (1640). A ambi¢do era a de alargar a observagao
até ao reinado de D. Pedro II, mas por duas ordens de razdes nao se prosseguiu esse proposito:
1* questdes de tempo - o periodo estipulado para a realizagdo desta investigagdo impediu o alarga-
mento cronoldgico previsto; 2@ novas configuragdes politico-institucionais surgem, as quais implica-
riam a dilatagdo da pesquisa em novas bases e fundos documentais, impossiveis de prosseguir no
ambito da investigacao proposta. Note-se que a partir de 1642 cria-se um novo orgao administrativo
e tutelar, o Conselho Ultramarino, encarregue de todos os assuntos ultramarinos, cuja produgdo
legislativa se insere numa distinta logica politica e cuja tutela depende de uma dispar instituicao
arquivistica (o Arquivo Histdrico Ultramarino).

A investigagao teve como finalidade aferir de que modo a Coroa Portuguesa operou no setor
da logistica naval e como tal compreender as suas reacdes face as exigéncias conjunturais impostas
a constru¢ao de um império de base maritima. Em limite, pretendeu-se iniciar uma reflexao sobre
a interferéncia das politicas de gestdo e administracdo naval no sucesso ou insucesso da empresa
expansionista - matéria que serd, como se compreende, pela sua complexidade, apenas aflorada nesta
investigacdo.

Com base em instrumentos de pesquisa arquivistica - consultados online ou in locu - foi levado
a cabo um recenseamento de todo o tipo de intervengdes legislativas da Coroa Portuguesa nas seguin-
tes vertentes: Construgao naval (estaleiros; mao-de-obra; matérias-primas; investimento), Organiza-
¢ao Naval (frota; armadas de defesa; instituigoes e procedimentos de enquadramento administrativo
e técnico) e Homens do Mar (hierarquia; saberes; reconhecimento social). Diz-se que a andlise serd
macro porque o que se procura apurar so linhas de tendéncia cotejadas a partir de trés procedimen-
tos basicos: 1) um levantamento e registo em bases de dados, de diplomas normativos e de atos avul-
sos reguladores que identifiquem intervengdes régias em matéria de logistica naval; 2) uma classifica-
¢ao dessas deliberagdes, em simultaneo por tipologias documentais e por dreas de atuagao; e 3) uma
analise estatistica de tendéncias, na diacronia.

O quadro conjuntural dos acontecimentos condiciona as intervencdes em estudo. Tornou-se
por isso necessario estabelecer categorias ou marcos cronologicos para que a analise e a interpretacdo
a realizar esteja em consonancia com os contextos.
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O periodo em causa foi assim fragmentado em trés divisdes temporais, correspondentes a espe-
cificos contextos: 1481 a 1521 - reinados de D. Jodo II e D. Manuel; 1521 a 1580 - correspondentes
aos reinados de D. Jodo IIT e subsequentes reinados de D. Sebastiao e D. Henrique, e respetivas regén-
cias; 1580 a 1640 - reinados de Filipe I a III de Portugal.

O processo de consolidagdo do expansionismo portugués sob a égide da Coroa marca o pri-
meiro marco cronolégico. Consolidagao e dominio sustentam uma fase de auge do projeto portugués
num panorama internacional, e sdo marcas dos reinados de D. Jodo II e D. Manuel I. No periodo de
1481 a 1521 grandes avangos territoriais, politicos e cientificos se consubstanciam. Através da navega-
¢do do Atlantico Sul, com o dominio das suas dguas e territorios litorais em Africa, atinge-se a edifi-
cagao da estrutura politico-institucional base do Império Portugués e constroem-se as bases do domi-
nio dos mares para Oriente.

O progresso dos espacos maritimos e territoriais, que inclufam a India e a consolidagio da Rota
do Cabo e Carreira da India obrigou a posi¢des mais exigentes quanto a defesa naval e 2 mobilizagio
dos contingentes necessarios para o bom funcionamento das estruturas criadas. Assim, a nivel naval,
verifica-se um aumento de exigéncias na construcdo de embarcagdes, 0 que requereu a criagdo de
estaleiros régios, a Ribeira das Naus, e no que toca ao recrutamento de homens para sustentar as
armadas de defesa e a Carreira da India. A nivel técnico, acrescem preocupagdes com novos regimes
e sistemas de navegacdo e com a preparagao dos homens do mar para desempenhos mais complexos
exigidos pela Carreira da India?.

A instabilidade interna e externa que se faz sentir entre 1521 e 1580, e que compreende os reina-
dos entre D. Jodo III, D. Sebastiao e Cardeal D. Henrique, define o segundo marco cronoldgico sele-
cionado. O contexto de crises ciclicas norteou a politica governativa de D. Jodo III, em consequéncia
do corso e da pirataria europeia sobre dguas de dominio portugués®. A guerra no mar soma-se a
guerra em terra, dela dependendo a permanéncia em Africa, nomeadamente em Marrocos. Por sua
deliberagdo e dos restantes conselheiros, a presenca portuguesa em Marrocos reduziu-se de forma
substantiva, quer por questdes financeiras, quer militares. Em Africa, a presenga portuguesa passava
a circunscrever-se basicamente a Ceuta, Tanger e Mazagao.

A menoridade do Rei D. Sebastido, as disputas pela regéncia que alimentou a governanga do
Reino sobre diferentes politicas e princtpios, a ambigio de maior dominio sobre Africa pelo jovem
Rei, e o resultado avassalador de Alcdcer Quibir minaram a até entido razoavel estabilidade do Reino.
Uma grande crise politica surge, paralela a graves problemas financeiros que o Cardeal D. Henrique
tenta solucionar, em resultado do fracasso de Alcacer Quibir, dos resgates dos cativos e dos maus anos
agricolas que se viveram. Por outro lado, o corso inglés, holandés e turco, e o Império Mugulmano no
Oriente pressionavam as rotas comerciais portuguesas e encaminhavam-nas para a perda do mono-
polio, como ocorreu a nivel do comércio oriental®.

28 FONSECA, 2005; COSTA, 2005.
29 FERREIRA, 1995.
30 BUESCU, 2008; CRUZ, 2012; MAGALHAES, 1997: vol. 3, 457-458; POLONIA, 2005.
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Com a Unido Dinastica, novas configuragdes politicas e territoriais sdo introduzidas no governo
do Reino Portugués tutelado por monarcas espanhois. Esta problematica marca o terceiro marco cro-
nolégico, que compreende o periodo de 1580 a 1640, ou seja, os reinados de D. Filipe I a D. Filipe III.
A governagdo filipina caracterizou-se por uma abundante producio legislativa, a todos os niveis da
realidade portuguesa’!.

No plano da administragdo publica assiste-se a uma reforma estrutural e doutrinal no que con-
cerne aos pressupostos legislativos, gragas as concegoes politico-governativas dos Reis Catolicos, ino-
vadoras para a época, e as configuragoes do Estado-Moderno que, gradualmente, se afirmava entre os
regimes politicos governativos da Europa. As cortes, instituigao primordial nas decisoes politicas até
a época, perdiam significado e poder, nomeadamente a partir da governagao de Filipe II e III. Dou-
trinalmente, uma politica orientada para representagdes individuais, mais do que representagoes em
assembleias plenarias afirma-se, a par da importéincia dos conselhos e dos tribunais. Esta nova cons-
tituicdo politico-administrativa fez com que o corpo governativo do Reino fosse hierarquizado com
um centro, que seria a capital, e um corpo, representado pela restante extensao territorial - cidades
e vilas notaveis. Em corolario, o modelo de governanga perde um niimero significativo de conselhos
para ser composto por membros limitados que controlam o aparelho governativo, que se desenvolve
em torno de um centro, dando forga a um modelo politico de representacio burocratica ou sinodal®.

O sistema politico de representagio, aplicado a partir da dominacéo espanhola, favorece o con-
tacto entre o centro e a periferia. Com um grupo de representantes era facil a reunido, ao contrario
das cortes, dado o elevado numero de concelhos que a compunham, tornando o controlo régio mais
incisivo e eficaz. Varios conselhos sdo criados para o auxilio governativo e controlador do Rei, clara-
mente sem manobras de gestao independente. Foi o caso do Conselho da Fazenda, que arrecadava
as receitas, controlava as despesas régias e detinha jurisdi¢do sobre o despacho de naus e armadas
para a India, a compra e administragdo de produtos como a pimenta, dos direitos alfandegarios e da
cobranga das rendas reais no Brasil, Guiné e Ilhas; do Conselho de Portugal para aplicagdo burocra-
tica em Portugal das decisdes tomadas em Madrid; do Conselho de Estado, que se tornou num érgao
de coordenagdo governativa; e do Conselho da India, com o intuito de administrar matérias referen-
tes ao Ultramar™®.

Portugal molda-se a imagem do modelo administrativo espanhol, e tal ¢ claro na conduta poli-
tica implementada na gestdao do espago portugués, que assume uma feicdo mais legisladora e que
revela o reforco da soberania e da agao legislativa do Rei.

Ter-se-ia idéntica tendéncia firmado no 4mbito da logistica naval? Até que ponto as orientagdes
seguidas em Espanha se vém a aplicar a Portugal? No caso espanhol, os monarcas tiveram uma forte
preocupagdo com a escassez de contingentes navais e fomentaram, em consequéncia, uma reforma
naval. A normaliza¢do da constru¢ao naval por meio de regimentos, a formagao devida dos homens
do mar e o ensino técnico acerca de como construir embarcagdes foram os pilares sobre os quais a

31 BOUZA, 2013; OLIVAL, 2012; OLIVEIRA, 2012.
32 HESPANHA, 1989: 52-53.
33 MAGALHAES, 1997: vol. 3, 83-88.

25



POLITICAS REGIAS DE LOGISTICA NAVAL (1481-1640)

reforma se debrugou. Para o caso portugués, desconhecem-se agdes semelhantes, mas sabe-se que
Mestres portugueses foram incluidos, como conhecedores da atividade de construgdo, na reforma
empreendida. Isto revela que o governo espanhol nao estava alheio ao que se passava em Portugal,
nomeadamente a nivel da construcgio e do ensino naval®.

Todos os contextos apresentados se revelam fulcrais para a investigacdo a desenvolver. Sendo
plausivel que a promulgacdo de deliberagdes seja condicionada pelas circunstancias conjunturais,
pelo perfil da agdo governativa, marcada pelo cunho pessoal do monarca e pelas manobras de gestao
ultramarina, que implicam reestruturagcdes administrativas e financeiras, estas serdo vertentes a ter

em consideracdo na analise das tendéncias apuradas.

3 HESPANHA, 1989: 52-53; MARCOS, 1988: 121-122.
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1.1. TIPOLOGIAS DOCUMENTAIS

A pesquisa documental realizada circunscreveu-se a deliberagoes régias sobre questoes de logis-
tica naval no periodo apontado (1481-1640). O corpo documental recolhido tem, pois, exclusiva-
mente uma funcio legislativa e regulamentadora. Optou-se por se restringir a analise a deliberagdes
emanadas do Rei e dos 6rgaos do poder central, em Lisboa, excluindo-se as dimanadas de outros seus
representantes, nomeadamente o vice-rei da India ou o governador-geral do Brasil.

Entre os fundos documentais explorados, contam-se as Chancelarias Régias, de D. Jodo Il a
D. Filipe III, o Corpo Cronoldgico, as Gavetas da Torre do Tombo e as Leis da Torre do Tombo. Por
outro lado, observou-se toda a Legislagio Régia disponivel no Ius Lusitaniae® e no arquivo online da
Assembleia da Republica®, e ainda em coletaneas impressas de documentagio legislativa. A docu-
mentagdo avulsa reunida em coletdneas, existente na Biblioteca da Ajuda revelou-se também de
grande valor informativo para este projeto.

Outros fundos foram batidos, nomeadamente os Livro das Mongoes da Torre do Tombo, ndo
incluidos no acervo documental tratado, por obrigarem a uma consulta integral do seu contetido, a
fim de se compreender qual o produtor de informacdo, jd que o indice existente na Torre do Tombo
no ¢é claro a este nivel. Como se depreende, tal tarefa seria dificil de executar, dado o tempo desti-
nado a realizagdo deste projeto. Por esta mesma razao, o Arquivo Geral de Simancas, nomeadamente
o fundo de Guerra y Marifia, ficou de momento também excluido desta abordagem.

Outras fontes foram compiladas a partir da sua publicagao integral, em coletineas documentais
ou como apéndices em fontes publicadas.

Como se pode comprovar pelo grafico 1, o acervo documental recenseado compreende um
total de 1594 documentos. A sua maioria foi recolhida nos fundos do Arquivo Nacional da Torre do
Tombo, seguindo-se os originarios da Biblioteca da Ajuda, recolhidos em miscelaneas.

Grafico 1 - Corpo documental por proveniéncia arquivistica
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35 http://www.iuslusitaniae.fcsh.unl.pt/.
36 http://legislacaoregia.parlamento.pt/Pesquisa/Default.aspx?ts=1.
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Os instrumentos de pesquisa arquivistica e os indices de coletaneas documentais foram percor-
ridos, primeiro exaustivamente, para identificar logicas de indexacao, passando-se depois a usar pala-
vras-chave relacionadas com as dimensdes e os agentes ligados a logistica naval: institui¢es, cargos,
atividades. Ressalve-se que nem sempre o método de pesquisa adotado passou pelo recurso as pala-
vras-chave. Alguns fundos de documentagdo, como foi o caso dos Livros das Mongdes ou das Leis,
exigiram uma busca exaustiva, por falta de um indice onomastico ou remissivo.

Do ponto de vista tipoldgico, entre o manancial legislativo apurado contam-se alvaras, varias
tipologias de cartas, decretos, doagoes, leis, provisoes, regimentos e alguns outros, de impossivel clas-
sificagdo juridica ou diplomatica, como por exemplo a deliberagao de 1529, Regulamento do capitdo
do caravelio que assegura a ligagdo entre Sao Jorge da Mina e Sdo Tomé*’ e de 1630, Copia da consulta
sobre o regimento que se devia dar a duas naus para a sua torna-viagem da India®®. O grafico que se
segue apresenta a distribuicdo total dos diplomas reunidos com a finalidade de se perceber numeros e
multiplicidade de suportes juridicos.

Grafico 2 - Diplomas normativos: nimeros totais
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Entre as tipologias documentais identificadas, as cartas e alvards registam o maior nimero.
Razoes de pendor legislativo e juridico, nomeadamente de caracter interventivo, com aplicabilidade
casuistica ou duradoura, e em consonéncia com as necessidades politicas e administrativas, como se
explicara posteriormente, justificam os valores apurados.

Varias sdo as tipologias de cartas que se identificam ao observar o mapa dos diplomas legislati-
vos catalogados. Na época em andlise, juridicamente, coexistiam cartas de quitagdo, de privilégio, de
oficio, de mercé, de mandado, de lei, de confirmagao, e cartas régias sem outra designagéo. As tipo-

37 BALLONG-WEN-MEWUDA, 1993: tomo 11, 600-607.
38 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 118, n.° 12.
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logias apresentadas somente remetem para aquelas encontradas no acervo documental em causa. Do
seu total destacam-se as cartas de oficio e as cartas régias, como se vé no grafico 3.

Grafico 3 - Cartas: distribuicéo tipoldgica e numérica
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Trabalhar com tipologias juridicas como as mencionadas obriga a um conhecimento dos con-
teiidos a que se destinam e o periodo de tempo durante o qual vigoram. Os estudos sobre esta proble-
matica sdo escassos, como justifica a afirmagao de Anténio Manuel Hespanha:

a doutrina juridica moderna distingue (a partir de quando?) uma série de tipos bem identifica-
dos de actos «legislativos» — cartas de lei, regimentos, alvards, provisoes, cartas régias, portarias,
decretos, avisos, assentos. Mas ndo estd estudado o uso de cada uma destas formas ao longo dos
séculos XV a XVII ou a sua articulagdo muitua; nem, muito menos, o significado juridico, poli-
tico ou simbdlico de preferéncia por uma delas®.

Todavia, a literatura enciclopédica®’ apresenta algumas consideragdes, embora diminutas e nio
para todos os atos citados, que nos podem ajudar, com as restri¢oes referidas por Antéonio Manuel
Hespanha, a uma melhor aproximagao aos diversos discursos normativos contemplados na docu-
mentagdo. Mesmo com o recurso a enciclopédias e bibliografia juridica, so é possivel tecer aprecia-
¢oes acerca de alvaras, cartas de mercé, cartas de privilégio, provisoes e regimentos.

Os alvards sao atos legislativos validados por assinatura régia e por despacho na chancelaria.
Ao contrario das cartas de lei, que também tinham o mesmo sistema de validagdo, os alvaras eram
promulgados para regular situagdes aplicadas por um prazo inferior a um ano. A época, e mediante as
circunstancias a normalizar, adquiriam denominagdes especificas ou adjetivadas. Existiam alvaras de

3 HESPANHA, 2003: 143.
40 BLUTEAU, 1712-1727; GRIS, 1984-1995; SERRAO, 1963-1971; SILVA, 1949-1959.
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busca, com ordem de captura de um individuo; alvaras de correr ou salvo-conduto; alvaras de doagdo
ou de privilégio, oficio ou graga; alvard de éditos para que o individuo ausente comparecesse a um
juiz; alvaras de fianca, passado pelo Rei a quem cometeu um crime; alvaras de lembranga para o Rei
fazer mercé a pessoa que o apresentasse; e alvaras de soltura, assinados pelo juiz com a finalidade de
detengdo de alguém*!.

Concessoes como de graca e beneficio estavam incluidas na promulgagao de cartas de mercés.
A sua finalidade consistia na concessio de recompensas a alguém que assim o merecesse*2. Semelhan-
tes no que respeita aos pressupostos a que sao destinados, os privilégios tinham como objetivo benefi-
ciar terceiros com regalias. Em termos de categorias, podiam ser: contra ius quando tinham uma
exce¢do ou derrogagao de uma lei para aquela situagdo; secundumius ou praeterius quando eram uma lei;
onerosos e graciosos quando estabelecem um cargo em consequéncia de um contrato oneroso; favord-
veis ou odiosos, quando concedem favores a terceiros, podendo ter encargos pessoais e reais®.

Uma provisao correspondia a uma agéo de prover com dispares aplicagdes — mercé, dignidade,
oficio, cargo ou exercicio de uma profissio, tendo o Rei como outorgante*:.

Um regimento, por sua vez, era um «corpo de normas relativas a organizacao e ao funciona-
mento interno de 6rgaos colegiais ou de certas instituigdes ou pessoas coletivas e traduz simultanea-
mente um principio de auto-organizagdo e um principio de autovinculagdo»*. No caso dos regimen-
tos de oficios, a sua promulgagao destinava-se a regularizar a pratica de um oficio, a impor disciplina
interna ao desempenho de uma profissio ou a estabelecer regras de exame a uma candidatura, a
Mestre de oficio, por exemplo. Permite ainda a estruturagdo de formas de autoridades e a discrimina-
¢ao de deveres dos agentes envolvidos?.

Ainda que o foco deste projeto nao seja o estudo dos diplomas do ponto de vista juridico, estes
dados poderao vir a revelar-se tteis para a analise do significado e do impacto das deliberagoes régias
identificadas.

1.2. OPCOES METODOLOGICAS

O universo documental tomado como base para esta investigacao levou a uma reflexao acerca
da metodologia a adotar para a sua andlise. A sua dimensao numérica e dispersdo arquivistica invia-
bilizou, no curto espago de um ano, tempo definido para esta investigacdo, a analise de conteudo de
toda a documentagdo compulsada. Apds ponderadas duas possibilidades: a limitagdo do universo de
analise, por exemplo a apenas um reinado, ou a prossecu¢do de uma andlise mais vasta, mas menos
aprofundada, em termos de contetido, optou-se pela segunda estratégia. Essa decisao implicou dois

41 ALBUQUERQUE, 1963: vol. 1, 1538-1539.

42 BLUTEAU, 1716 vol. 5, 430-432.

43 TORRES, 1971: 489; BLUTEAU, 1720: vol. 6, 751-752; LEITE, 1973: vol. 15, 1122.
4“4 SILVA, 1955: vol. 8, 817-818.

45 MIRANDA, 1974: vol. 16, 80-81.

46 LANGHAN, 1943: vol. 1, XII-XXIL
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procedimentos metodoldgicos: a criagdo de taxonomias de classificacdo das areas de incidéncia dos
diplomas, e a opgao por uma abordagem estatistica, prévia a qualquer analise mais profunda e exaus-
tiva de conteudo.

Em termos estatisticos, desenvolver-se-4 uma distribui¢cdo na diacronia, tendo como critério
os marcos dos varios reinados; por tipologia de ato (tipologia juridica) e por drea de intervengao (de
acordo com a taxonomia criada). Uma abordagem diacrénica permitira a observagao de linhas
de atuagdo, tendo em conta as dindmicas conjunturais identificadas e o peso das normas aplicadas
para a estruturagao do Império Ultramarino Portugués.

Em paralelo, selecionou-se um niumero limitado de documentos considerados mais estruturan-
tes para uma analise mais fina, em concreto:

o0 Regimento sobre os oficiais de navegagio e da Ribeira e bombardeiros que se hdo de matricu-

lar (1591) e Regimento sobre a matricula da gente de navegagdo deste reino, oficiais da fabrica

de navios, carpinteiros e calafates, condestables, bombardeiros, cordoeiros que sua majestade

manda que se use na forma dele declarada (1626)*’; o Regimento das Casas da India e Mina*3; o

Regimento da Casa da India®’; e o Regimento do Cosmégrafo-mor (1592)%°
- para nestes também se identificar areas prioritarias de intervengao, em contexto.

A complexidade implicada na indexagdo tematica dos documentos exigiu o desenvolvimento
de um exercicio de taxonomia - de classificacdo tematica — que néo foi facil. Primeiramente, certas
deliberagdes incidem em mais do que um dominio de intervengéo, e em segundo lugar ha delibera-
¢oes muito particulares que dificultam a sua anexagao a uma estrutura classificativa pré-elaborada, ou
seja, ndo cabem na estrutura criada, ou levantam duvidas de dificil resolugao.

Foi feito um esfor¢o no sentido de criar grandes categorias que enquadrassem os objetos de
andlise, e fragmentd-las depois, de acordo com componentes ajustados ao dominio naval em consi-
deragdo e aos sugeridos pelas fontes e seus conteudos. A classificagao consistiu na organizagao de um
nivel descritivo A e B (entendidos do maior ao menor), que albergasse as grandes categorias de inter-
vengao, e na possibilidade de um mesmo documento ser classificado em dois dominios tematicos em
simulténeo.

Em consonéncia com a sua proveniéncia, a descrigdo e sumariagdo da documentagao indica
ano ou reinado de produgao, cumulativa ou em alternativa. No caso das Chancelarias Régias, por
exemplo, que apresenta um dos maiores contingentes de documentagao recenseada, os indices apenas
indicam o reinado de elaboragéo e nao a data especifica do documento. Do mesmo modo, os reinados
de D. Sebastido e do Cardeal D. Henrique estdo agrupados nos mesmos indices dos livros de Chan-
celaria, pelo que serdo observados e analisados em conjunto, fazendo parte, de resto, do mesmo corte
temporal.

47 COSTA, 1989: 89-125.
48 PERES, 1847.

O 1LUZ, 1992.

50 STLVA, s. d.
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Outros documentos ndo sao incluidos nesta organizagéo temporal pelo facto de as suas data-
¢oes serem indeterminadas e poderem porventura apontar para compilagdes de medidas tomadas em
diversos reinados’!. A andlise desses documentos nao serd excluida, mas realizada separadamente.

De um corpo documental de 1594 documentos somente se trabalhara com 1546. Um nimero
total de 48 foi excluido por ndo parecer caber em nenhuma das categorias analisadas. Destes, alguns
documentos prendem-se com questoes de nautica, com a regulamentagdo de questdes mais mitidas
referentes & vida a bordo®?, com registos de arqueacio de embarcaces, com dinimicas de cardcter
comercial e com a regularizagdo de procedimentos em alfindegas e barras maritimas. Esta opgdo em
nada inviabiliza a representatividade da amostra remanescente, de 1546 registos de documentos.

As categorias de classificacdo por que se distribui o corpus documental analisado sao 6, e
incluem: Administragdo Naval, Construgdo Naval, Carreiras Maritimas, Frota Naval, Organizacao
Naval e Homens do Mar.

Em drvore, as respetivas subclassificagoes sdo as seguintes:

Tabela 1 - Taxonomia da base documental

Categorias Subcategorias

Instituicoes
Administracao Naval Cargos

Despacho de navios

Espaco

Investimento
Construcao Naval

Mé&o-de-obra

Matérias-primas

Logistica

Nautica
Carreiras Maritimas

Vida a bordo

Riscos

(cont.)

51 A saber: Regimento das Casas da India e Mina (PERES, 1847), o Regimento da Casa da India (LUZ, 1992) e a Meméria
do regimento que Diogo Lopes devia usar na armada que ia para o Estreito de que ele era capitdo-mor (ANTT, Gavetas, XV,
me. 1-15).

52 Exemplo: Carta Régia de 2 de Novembro de 1628. Providéncias para evitar que a bordo das naus e caravelas se cometam blas-
fémias de Deus e outros semelhantes delitos (Ius Lusitaniae, Colleccdo Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1627-1633: 136).
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Frota naval

Organizacao Naval

Homens do Mar
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Subcategorias

Aquisicdo de navios
Exclusividade e Protecionismo
Arqueacao e tipologia
Defesa

Corso

Fretamento

Tripulacdo

Recenseamento
Recrutamento
Abastecimento
Financiamento de armadas
Organizagéo de armadas
Cargos/ oficios

Privilégios

Progressao na carreira
Tripulacdo

Remuneragao

Tributagdes

Penalizagbes

Como facilmente se compreende do exposto, este trabalho é visto como um instrumento ope-

rativo e preparatorio de outras investigagoes futuras. Entendeu-se ser necessario apurar primeiro

tendéncias gerais para sé depois se analisar, de uma forma micro e especifica, concretos dominios de

intervencao legislativa que parecam merecer uma investigacdo mais aprofundada.
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Do ponto de vista da produgao bibliografica sobre a tematica a abordar, varios sao os estudos
produzidos, a que este trabalho néo ficou alheio. As pesquisas e leituras realizadas organizaram-se de
acordo com os objetos em analise. O universo bibliografico consultado circunscreveu-se as problemati-
cas em torno da constru¢do naval; organizagao da navegagdo e defesa naval; e homens do mar (recruta-
mento, formagdo, creditacio, privilégios e formas de penalizagdo). E dificil padronizar as obras consul-
tadas pelos contetidos a que aludem, visto que algumas abordam mais de que um contetido. No entanto,
sera feito um esforgo para que sejam descritas de acordo com os principais temas que exploram.

2.1. CONSTRUCAO NAVAL

Consideraveis sdo os estudos sobre constru¢io naval que merecem atencéo, ao dar informagdes
cruciais sobre o desenvolvimento técnico e a conduta empreendedora desta atividade industrial. Os
conteudos apresentados remetem para estudos de caso, ou seja, andlises desenvolvidas sob o prisma
de uma localidade ou de uma rota maritima.

Os estudos de Leonor Freire Costa para a Rota do Cabo e Ribeira das Naus®®, de Amélia Polo-
nia para a localidade de Vila do Conde>* e de Améndio Barros para os estaleiros portuenses™ sdo
estruturantes para a temética referenciada. Todos analisam as varias dimensdes que esta questao pres-
supde: estaleiros, contingentes e niveis de construgao e matérias-primas, e discutem algumas medidas
legislativas para o seu fomento e desenvolvimento, aos olhos de cada estudo em particular.

A tutela administrativa e os fins de explora¢do de um estaleiro parecem ter orientado o seu
funcionamento e os seus niveis de produgdo. Entre os estaleiros nacionais de destaque para a época
- Lisboa, Porto, Vila do Conde (Azurara e Vila do Conde), Aveiro, e os algarvios -, sabe-se que o
primeiro, o da Ribeira das Naus era de controlo eminentemente régio, desde o século XVI, ainda
que tendo, também, uma parte reservada ao uso de construtores privados. O estaleiro da Ribeira das
Naus, assim designado, destinava-se & construgdo de embarcagdes para a Carreira da India ou Rota
do Cabo, da qual 0 monarca era o principal armador.

Contudo, o recurso, por parte da Coroa, a outros estaleiros, nio deixou de se realizar. D. Jodo III
recorreu aos estaleiros algarvios para a constru¢do de caravelas, a fim de constituir uma frota de
defesa do Estreito. Nos primeiros anos da Rota do Cabo, sobretudo no tempo de Vasco da Gama,
as naus eram construidas em estaleiros do Porto e de Aveiro. Poucos anos depois, Lisboa assumia-
-se como o centro da construcdo destas naus de elevada capacidade. Contratos de produgdo pagos
a estaleiros externos eram uma constante, o que demonstra falta de resposta aos elevados pedidos
colocados ao estaleiro de Lisboa. Porém, isto ndo significou que estes estaleiros tivessem magnitude
semelhante aos de Lisboa®.

53 COSTA, 1997.

54 POLONIA, 2007a.

55 BARROS, 2004a; 2006: vol. 1, 131-141.
5 COSTA, 1997: 134-137, 147.
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O encorajamento de produgdo de tutela régia para os estaleiros portuenses passou pela constru-
¢ao de galedes. No periodo preciso de 1576 a 1585, razdes de reforgo dos contingentes navais, sobre-
tudo num periodo de eminente guerra contra a Inglaterra, justificam a atengao dada pela monarquia
portuguesa aos estaleiros do Porto. Evidentemente que o enfoque nio era novo, ja que D. Jodo II e
D. Manuel I, que segue, neste pressuposto, a politica do seu antecessor, perceberam as potencialidades
destes estaleiros na atividade que lhes competia, ndo so de navios de pequeno calado, como também
de dimensdes significativas (acima de 180 toneladas). Este incremento, que se intensifica progressiva-
mente, com forte incidéncia na fase de dominagao filipina, revela uma orgéanica solida e um processo
de modernizagio técnica dos estaleiros portuenses™ .

Os contingentes navais que compunham as rotas das Ilhas Atlanticas (Canarias, Cabo Verde e
Sio Tomé), do Brasil, das Indias de Castela e com mais representatividade das do Norte da Europa
(Antuérpia), eram provenientes dos estaleiros de Vila do Conde. Especializados na construgao de
embarcagdes de elevada tonelagem, estes estaleiros viram as suas construgdes corresponderem as
necessidades e expectativas régias em termos de tipologia e volumetria. O peso crescente que o
porto vila-condense adquire adveio do sentido de oportunidade de uma politica de favorecimento e
impulso régio para a constru¢do naval. Na falta de recursos econdmicos para sustentar os altos custos
de construgdo, os vila-condenses aproveitaram as parcerias informais estruturadas neste dominio,
com o intuito de usufruirem dos subsidios e das isengdes tributarias na importagao de matérias-pri-
mas para a industria em causa®®.

Apesar de a Coroa encomendar embarcagdes fora do estaleiro régio nao implica que essas
embarcagdes ndo passassem, em muitos casos, pelo estaleiro lisboeta. Pelo facto de Lisboa ter um
estuario com capacidade de receber embarcagdes de elevado calado, ao contrario da maioria dos
caudais dos restantes portos em consequéncia do assoreamento dos rios; e por, na Ribeira das Naus,
se concentrar mais variedade de materiais de constru¢do devido ao fluxo comercial, justifica que
muitas embarcagdes iniciadas em outros estaleiros fossem finalizadas em Lisboa, segundo Améandio
Barros®. A circunstincia acrescida de ai se fazer também a arqueacdo dos navios (avaliagio da sua
tonelagem) com o fim de os seus proprietarios e/ou construtores virem a auferir prémios pecuniarios
ou isengdes no aparelhamento dos navios, justifica o desvio de embarcagdes «pré-fabricadas» para
este espaco portuario.

O espaco destinado a industria naval delimitava-se de acordo com as necessidades, quer estru-
turais quer dimensionais, das embarcagdes a construir. Muitos desses espagos conheciam uma reuti-
lizagao publica quando extintas aquelas atividades, o que prova que esta interferia na vida quotidiana
da drea em que estava inserida, e exigiam, para ocupagao, a concessao de licengas camararias prévias.
Por outro lado, o desenvolvimento de um estaleiro naval dependia das condigdes de navegabilidade e
de acesso maritimo, visto que o assoreamento das barras condicionava a construg¢do de embarcagdes

57 BARROS, 2004a: vol. 1, 266-304.
58 POLONIA, 2007b: vol. 1, 264-266.
5 BARROS, 2004a: vol. 1, 314-316.
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de grande porte. Isto veio a favorecer, em contraposigdo a esta situagao, intervengdes régias de melho-
ramento das infraestruturas (foi 0 que aconteceu para o caso de Vila do Conde)®.

A construgio naval, além de corresponder as necessidades navais do poder central, era supor-
tada por outro sector estruturante da dindmica expansionista - o transporte privado. Por norma, a
producdo dependia de uma encomenda de um proprietario que se encarregaria, por vezes, da sua
exploragao direta, ou seja, através do seu fretamento ou uso direto para transporte de mercadorias.
Assim, o senhorio acumulava o papel de proprietario, Mestre, armador e ainda mercador. De forma a
adaptar a embarcagdo a finalidade pretendida e corresponder as suas exigéncias, o proprietario fixava
as dimensdes e arqueagdo do navio a construir. Todo o processo de fabrico implicava acesso a mao-
-de-obra especializada: Mestres, Carpinteiros e Calafates. A produ¢do de um navio ndo se compagi-
nava, na pratica, com um servico pago no final da empreitada e o Mestre carpinteiro nao recebia na
totalidade os seus honorarios. Cabia ao futuro proprietario conceder o valor a pagar em tercos, sendo
0 primeiro no inicio da produgdo, ou por meio de matérias-primas®!.

Nos variados portos nacionais, incluindo Lisboa, existia um corpo de elite de carpintaria e de
Calafates que garantiam a oferta de mao-de-obra. Era composto por Mestres destes oficios examina-
dos pelos oficiais da Ribeira, em niimero fixo. A este grupo, os monarcas foram concedendo intimeros
privilégios, como isen¢des de prestagdo de obrigagdes e encargos concelhios, entre outros. A criagao
de estaleiros régios em Lisboa, que contribuiu para um aumento das encomendas régias, implicou
um encaminhamento de méo-de-obra de espagos litorais vastos para o centro de produgdo naval -
Lisboa. A jusante, esta posicao facilitava o avango técnico, pela transferéncia de saberes, uma vez que
a mao-de-obra mais qualificada estava concentrada num sé espago. Contudo, o porto de origem dessa
mao-de-obra compulsivamente recrutada, qualquer que ele fosse, sofria diminui¢ao da sua atividade,
ndo so pela saida de mao-de-obra especializada, mas também pelas limitagdes impostas a transmissao
do conhecimento, nesse particular porto de mar®2.

A construgdo naval teve significativo impulso em Quinhentos, quer devido ao aumento da
procura, quer devido a implementagao de medidas régias que visavam responder as necessidades do
Estado e posteriormente as especificidades das rotas maritimas. As iniciativas régias de fomento e
exploragdo naval procuravam aumentar o niimero e a volumetria da frota mercante. Dai que se com-
preenda que as medidas de incentivo eram diretamente proporcionais a volumetria das embarcagdes,
e tendiam a favorecer algumas tipologias, como ¢ o caso dos galedes em finais do século XVI.

Em paralelo, e desde D. Manuel, com a legislagdo implementada em termos de fretamentos,
verifica-se um dirigismo econémico que consistia na interferéncia da Coroa na esfera econémica, ao
tabelar precos de fretes e ao dar preferéncia a frota nacional. Desta forma, o monarca interferia na
livre escolha do melhor frete, da mesma forma que se fard com e a obrigacao, na 2* metade do século
XVI, de os armadores incluirem artilharia a bordo. O incentivo politico passava pela concessdo de
prémios, privilégios e subvengdes. SO assim os armadores conseguiam superar os elevados custos de

60 POLONIA, 2007a: vol. 1, 286-289.
61 COSTA, 1997: 163-169.
62 COSTA, 1997: 273; BARROS, 2004a: vol. 1, 251.
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investimento em navios de elevado porte. Com tal politica, os custos de produgao seriam partilhados
e com a deliberagdo de somente se arquearem navios nacionais, garantia-se a continuidade da ativi-
dade nos estaleiros nacionais®.

A produgédo naval dependia de um conhecimento cientifico e técnico sustentado, sem o qual
o desenvolvimento a que se assiste neste periodo seria impensavel. O estudo de Francisco Contente
Domingues®, resultante da sua tese de doutoramento, é o mais explicito quanto ao processo de for-
magdo de uma literatura técnica que norteou este setor industrial. Na opinido de Francisco Contente
Domingues, a literatura sobre a construgdo naval, produzida entre 1580 e 1630, divide-se em trés
categorias: a) tratados, b) regimentos gerais e c) regimentos especiais. Dos tratados fazem parte obras
como o Livro da Fabrica de Naos de Fernando de Oliveira®, o Livro Primeiro de Architectura Naval
de Jodo Baptista de Lavanha® e o Livro de Tragas de Carpintaria de Manuel Fernandes®’. Estes livros
individualizam-se por terem um autor préprio e por descreverem a regra geral, por vezes aplicada a
algum tipo de construgdo como é o caso do Livro de Tragas de Carpintaria, igualmente o mais com-
pleto dos trés. Ao observar cada tratado conclui-se que o primeiro apresenta as questdes tedricas e
gerais, pela primeira vez, deste quadro construtivo; o segundo foca os elementos essenciais a constru-
¢ao, um pouco despojada de questdes tedricas, uma vez que se esta a falar de uma obra de um enge-
nheiro; e por fim, o terceiro apresenta-se como um manual onde descreve a pratica de construgao.

Os regimentos gerais, que se destinavam a construgao em geral de embarcagdes, de que ndo
se conhece ano de produgdo nem autor, repartem-se em duas subcategorias: 1) aqueles que referem
disposi¢des destinadas a um tipo de navio, por exemplo um galedo de 500 tonéis - 42 regimentos con-
tados; 2) os regimentos que se centram em partes do navio e a aplicabilidade de certos complementos
a tonelagem pré-definida - 7 regimentos no total. Os regimentos especiais, reduzidos na sua percen-
tagem face aos demais, compreendiam normas de constru¢do de navios particulares. Medidas, regras
e orcamentos eram descritos neste tipo de regimentos®®.

Se falarmos das embarcagoes criadas entre 1420 e 1570/1580 reconhecem-se dificuldades em
descreveé-las e caracteriza-las por falta de informagao sobre as mesmas. No entanto, com o apareci-
mento de uma literatura tratadistica - tratados técnicos -, por volta de 1600, as tipologias e caracteris-
ticas das embarcagOes tornaram-se mais precisas, pelo que se revela, hoje, mais facil conhecé-las. Em
contrapartida, cinquenta anos passados sobre este aparecimento, ha uma diminui¢do da sua publica-
¢ao e consequentemente dificuldade em conhecer as embarcagdes. Em suma, «os navios portugueses
de 1600 conhecem-se melhor que os de 1500 ou 1650»%°.

63 COSTA, 1997: 27, 35-36.

64 DOMINGUES, 2004.

65 OLIVEIRA, 1898: 149-221.

66 LAVANHA, 1965: vol. IV, 221-298.
67 FERNANDES, 1989.

68 DOMINGUES, 2004: 24-33.

% DOMINGUES, 2004: 14-15.
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As obras de Joio da Gama Pimentel Barata” e de Francisco Contente Domingues’" apresen-
tam uma detalhada descricdo das varias tipologias navais existentes na historia maritima portuguesa,
identificada a partir de tratados de arqueologia naval. Contente Domingues faz uma exposicao sobre
as caracteristicas das embarcacdes existentes entre os séculos XV e XVI, a saber: barcas (datadas do
século XV e destinadas a pesca ou navegagao de cabotagem e fluvial, sendo estas as primeiras a remar
além-mar), barinéis (igualmente referenciados no século XV, rapidamente foram substituidos pela
caravela latina na explora¢do maritima), caravela latina (inicialmente de navegagdo fluvial sofre altera-
¢oes no sentido de se adaptar as exigéncias da descoberta maritima e torna-se a embarcagdo tipica dos
descobrimentos portugueses), caravela redonda (designada essencialmente como caravela de armada,
uma vez que era incorporada nas frotas como embarcagdo de apoio, surge referenciada entre os finais
do século XV e inicios do XVT e foi o primeiro navio preparado para guerra em alto mar), naus (criadas
para corresponderem as exigéncias das aguas do Sul Atlantico e a viagens de longa duragéo, sobretudo
as da India), galedo (destinado essencialmente para a guerra, a sua capacidade de carga fez com que
fosse uma embarcagdo multifacetada - além da guerra desempenhava o papel de transportador comer-
cial) e navios de remo ou outras embarcagdes (mais faceis de manobrar foram empregues em variadas
funcionalidades, como a defesa da costa, quer no Mediterraneo, em Africa, ou mesmo no Oriente).
Jodo Pimentel Barata vai mais longe quanto as tipologias que apresenta, mas o estudo de Contente
Domingues ¢ mais claro e mais compreensivel ao nivel dos contetidos.

Segundo Pimentel Barata, a evolugdo técnica naval que ocorre no periodo em causa deveu-se
essencialmente a adaptagdo as exigéncias das aguas a navegar e as viagens que se efetuavam. Condi-
¢Oes favoraveis que se evidenciaram entre 1425 e 1450 até meados do século XVII permitiram a cons-
trugdo de trés tipos de embarcagoes

que dominaram a navegagdo no Atlantico. Assim, entre 1433 e 1441 aparece a caravela, que
domina a circulagdo para a costa africana, substituindo a barca, o barinel e o bergantim. Isto
demonstra a progressio técnica que se vai consolidando desde esta altura. Ja com a Carreira da
India e indo ao encontro das suas exigéncias técnicas — arqueagdo rentdvel e resisténcia as longas
viagens - aparece navios destinados ao alto-mar como a grande nau de comércio e o galedo”?.

2.2. ORGANIZACAO NAVAL

Abordar a tematica da organizagdo da navegagdo implica dominar questdes em torno das tipo-
logias navais, dos contingentes que compunham frotas e carreiras maritimas, bem como compreen-
der acdes de defesa maritima e de preparacdo de armadas, para além dos particulares condicionalis-
mos geoclimaticos e geomorfologicos de cada rota e carreira.

70 BARATA, 1986: vol. I, 203-302.
7L DOMINGUES,; s. d.
72 BARATA, 1986: vol. 1, 207.
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A geomorfologia, os condicionamentos de navegagdo, a viagem e a vida a bordo das carreiras
maritimas foram alvo de achegas consideraveis se observarmos a bibliografia consultada. Evidente-
mente que a carreira que reine mais produgio historiografica é a Carreira da India. Leonor Freire
Costa’?, Charles Boxer’, Artur Teodoro de Matos’® e numa obra em autoria conjunta, Paulo Guinote,
Eduardo Furtuoso e Anténio Lopes’® redigiram sinteses sobre esta carreira, considerada por muitos
como central nas transagdes comerciais e navais da Expansio Portuguesa. Com abordagens dispares,
desde o ponto de vista do estaleiro naval de construcgao dessas embarcagdes, incluindo os estaleiros
ultramarinos, ao estudo de naufragios e perdas de embarcagdes, a andlise de percursos e escalas’”, a
bibliografia disponivel permite criar um painel sélido de apreciagdes sobre a Carreira da India, ndo
acompanhado, porém, pelas restantes, com exce¢ao para a Carreira do Brasil, para um periodo poste-
rior, que mereceu a atencdo de Leonor Freire Costa, no periodo da Unido Dindstica’®.

As dimensdes e exigéncias da Carreira da India faziam com que a sua frota em nada se pudesse
comparar com as pequenas embarcagdes dos varios portos nacionais que se destinavam as Ilhas
Atlanticas, ao Brasil, a Costa Ocidental Africana ou mesmo ao Norte Atlantico. Quer a nivel da
arqueagio, de investimento de construcdo e manutencdo, quer a nivel da sua durabilidade, é dificil
estabelecer relagdes de comparagdo. Enquanto as pequenas embarcagdes com uma so viagem anual,
e sem sofrerem elevados desgastes, exigiam um investimento possivel de rentabilizar em 10 anos,
as naus da Carreira da India teriam de realizar mais 3 viagens para, minimamente, rentabilizar o
investimento”.

A Carreira da India era composta por naus que, nos primeiros 30 anos, atingiam as 400 tonela-
das. A frota de ida era composta por cerca de 7 a 14 navios e sofre uma redu¢do para metade aquando
do regresso. Muitas das remanescentes desempenharam fungdes comerciais e militares nos mares da
Asia. No século XVI, os contingentes navais passam a ter entre 600 e 1000 toneladas e a frota anual
é reduzida para 5 navios. Perante este aumento, a Coroa intervém no sentido de controlar o cresci-
mento gradual de capacidade volumétrica, ao promulgar, em 1570, um decreto que proibia a cons-
trugdo, para a Carreira da India, de embarca¢des com mais de 300 e 450 toneladas. Todavia, a deli-
beragdo régia nao foi respeitada e no ultimo quartel do século XVI construia-se em Lisboa, Porto e
Goa naus com toneladas superiores a 2000t. A tonelagem média das embarcagdes s6 se reduz quando
a carreira comega a perder importancia comercial, voltando aos valores de meados do século XVI®,

A tripulagdo das naus e galedes da India, além de ser em parte inexperiente, dividia-se em dois
grupos: «gente de mar» e «gente de guerra». A armada estava a cargo do Capitdo-general e a frota a
cargo do Capitdo-mor, igualmente Capitao da sua nau. A falta de tripulagdo sentiu-se essencialmente

73 COSTA, 1997.

74 BOXER, 2012: 205-226.

75 MATOS, 2003.

76 GUINOTE & FRUTUOSO & LOPES, 1998.

770 V Simpé6sio de Histéria Maritima realizado na Academia da Marinha em 1998 abordou estas probleméticas.
78 COSTA, 2002.

79 COSTA, 1997: 194.

80 BOXER, 2012: 207; GUINOTE & FRUTUOSO & LOPES, 1998: 45-48.
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aquando da Unido Dinastica, ja que era compensatorio servir nas tripulacdes espanholas, onde
melhores condigoes de pagamento eram asseguradas. Contudo, e em geral, a falta de Marinheiros
estava mais relacionada com uma questao social. Havia uma certa antipatia pela profissdo e tal sentia-
-se a nivel da hierarquia social, em que o Soldado estaria acima de um Marinheiro, e ainda na forma
como eram tratados pelas restantes classes sociais. Os niveis de riscos maritimos eram também con-
dicionantes de atratividade ou repulsa pelas carreiras maritimas. A solugao para garantir o recruta-
mento passava pelo recurso ao apenamento, ou recrutamento forcado®!.

Em termos de calendarizagdo, as naus da Carreira da India safam do porto de Lisboa na segunda
quinzena de Margo e primeira de Abril a tempo de dobrar o Cabo da Boa Esperanca em Julho e
chegar ao seu destino - Goa - em Setembro ou Outubro. No entanto, ha relatos de atrasos nas saidas
de Lisboa apontadas para Maio, bem como nas saidas de Goa, que ocorriam, muitas vezes, em Feve-
reiro e Marc¢o, em oposic¢do a saida prevista nas ultimas semanas de Dezembro e primeira de Janeiro.
Estas demoras justificam-se pela necessidade de amealhar dinheiro suficiente para o abastecimento e
pagamento das tripulacdes. A proibigao de fazer escalas entre a viagem Lisboa-Goa, nos séculos XVI
e XVII, obrigou a procura de recursos de sustentagdo destas viagens que condicionavam o cumpri-
mento de prazos de partida®.

Sobre as carreiras que marcaram a Rota dos Estreitos conhecemos parcos relatos, e existem
também apenas breves indica¢des para a Carreira da Mina®’, A Rota da Mina foi sempre a mais con-
trolada pelo monopdlio régio, visto que dela resultava o ouro para pagamento das mercadorias no
Ocidente que vinham do Oriente. Até meados do século XVI é a principal rota de trato do ouro e por
isso é notorio que, desde sempre, fosse fortemente controlada pelo poder central, e o seu trato centra-
lizado na capital do Reino - nos Armazéns da Casa da Mina. Este cenario altera-se em 1567, quando
D. Henrique entrega a exploragdo desta rota a contratadores. Em parte, era semelhante a Carreira da
India, visto que eram controladas pelo poder central; as escalas de partida e de chegada eram fixas; a
sua finalidade era o transporte de mercadorias em que a comercializagdo estava assegurada pelas ins-
tituigdes que as suportavam (Casa da Mina e da India); e por fim, com um trajeto, em parte, igual que
possibilitava o encontro em alto mar®4,

Outras embarcagdes completavam distintas frotas do mapa comercial e ndutico portugués. Vila
do Conde e Porto marcaram presenca nessas frotas sustentando ativas rotas e ligagdes comerciais.
As achegas recolhidas sobre estes contingentes navais sao escassas e ¢ penosa uma descri¢do porme-
norizada quanto ao seu desenvolvimento. Dos estudos como de Amélia Polénia, para Vila do Conde®
e o Porto%%ou de Amandio Barros sobre o Porto®” conclui-se que muito pouco se sabe sobre as frotas
constituidas pelos diversos portos nacionais. Observando o leque de bibliografia apresentada para a

81 BOXER, 2012: 211-214; MATOS, 2003: 15; GUINOTE & FRUTUOSO & LOPES, 1998: 49-54.
82 BOXER, 2012: 206; GUINOTE & FRUTUOSO & LOPES, 1998: 42-43.

83 BARATA, 2000.

84 BARATA, 2000.

85 POLONIA, 2007a.

86 POLONIA, 2000.

87 BARROS, 2004a.
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Carreira da India (central no comércio maritimo portugués na época em estudo), compreende-se que
a produgdo histografica ainda se concentra no grande eixo maritimo da Rota do Cabo.

Contudo, na primeira metade do século XVI, é notéria a superioridade da frota de Vila do
Conde em rotas com destino a Antuérpia, ou a presenca deste pequeno porto noutras, como as Ilhas
Atlanticas, Brasil e Indias de Castela. Conclui-se que, numericamente, Vila do Conde destacava-se
face as restantes frotas do Porto e de Lisboa, indicadas com contingentes inferiores. Analisando os
numeros relativos as aportagens em Antuérpia®: entre 1535-1551 registam-se 119 registos de navios
de Vila do Conde face aos 37 do Porto e 16 de Lisboa; entre 1565-1570 verifica-se 19 embarcagdes
vila-condenses contra 5 do Porto e 4 de Lisboa - compreende-se assim a importancia que esta frota
assumiu no cdmputo geral do Reino. A frota do rio Ave (Vila do Conde e Azurara) destacou-se, no
século XVI, pela prevaléncia de embarcacdes com mais de 130 e até mais de 200 toneladas, e ainda
pela diversidade volumétrica das mesmas. As suas caracteristicas navais demonstravam a capacidade
destes dois portos de corresponder as necessidades do transporte e comércio maritimo, com uma res-
posta alargada e especializada em embarcagdes de elevado porte®.

A frota portuense, apesar de se envolver noutras frotas, destacou-se na Carreira do Brasil, sem
todavia deixar de frequentar todas as outras rotas. Trata-se de uma carreira que ndo estava controlada
administrativamente, o que permitia a cada porto empreender livremente uma politica comercial
sobre o actcar brasileiro. Segundo o censo de 1586, sabe-se que, no Porto recenseou-se 7 navios e
13 caravelas, em comparagdo a Lisboa, que alistou 12 galedes, 16 galés, 10 caravelas, 13 carracas e 36
baixéis mercantes. Por conseguinte, percebemos a inferioridade mercante do Porto, que correspondia
a «1/4 do capital em termos numéricos» e o quanto a Carreira do Brasil cativou a frota do Porto™.

Vila do Conde especializou a sua frota para o transporte de mercadorias através do fretamento
das suas embarcagdes, e por isso se regista um elevado numero de embarcagdes de maior volumetria.
Em contrapartida, o Porto dedicou-se a atividade mercantil e consequentemente, condicionou a sua
frota a esta atividade, em que a volumetria e a tonelagem dos navios eram em média menores, em
comparagio, por exemplo, com as embarcagdes de Vila do Conde e Azurara’".

O dominio dos mares por uma poténcia que nele transaciona produtos comerciais de elevada
importancia, exigia agoes e medidas de defesa, nomeadamente contra a concorréncia, corso e pirata-
ria, atraidos pelo trato comercial. A este nivel, o estudo de Artur Teodoro de Matos®? ¢ fulcral no que
concerne ao conhecimento das armadas de defesa do Reino e das Ilhas.

Os Agores assumem uma importancia significativa, ao serem suporte estratégico no avango de
Portugal nas descobertas dos mares. A sua privilegiada posicao permitia contactar com o Atlantico
Norte, com a Africa e com o Oriente e Extremo-Oriente. Com a chegada a India e & América, a ilha
Terceira vai disponibilizar um apoio fundamental as navegagdes e rotas portuguesas e espanholas,

8 Remetem para as aportagens em Antuérpia entre 1535-1551 e 1565-1570 (ANTT, Feitoria Portuguesa de Antuérpia, L. 1 e 4).
8 POLONIA, 2007a: vol. 1, 375-385.

%0 POLONIA, 2000: 46-48.

°I POLONIA, 2000: 39-40.

2 MATOS, 1990.

46



ESTADO DA ARTE

permitindo consolidar ambos os impérios ibéricos. Neste sentido, cria-se a armada das ilhas com o
intuito de proteger os navios que por aqui escalavam para reparar ou abastecer.

A defesa das rotas e carreiras maritimas ndo passou apenas pela constituicio de armadas des-
tinadas as Ilhas Atlanticas ou a costa portuguesa. Varias foram as armadas constituidas em direitura
a Malaca de modo a bloquear os avan¢os mugulmanos e castelhanos e a pressio holandesa® e em
socorro da India, devido a pirataria. Por outro lado, o reforco e obrigatoriedade de artilharia a bordo
demonstram a consciéncia do poder central da necessidade de reforcar a defesa dos seus contingen-
tes. Dai se verificarem medidas no sentido de se obrigar e proporcionar artilharia a bordo, a qual
deveria ser adaptada consonante a tipologia e a morfologia das embarcagdes®.

2.3. HOMENS DO MAR

Os ensaios historiograficos sobre populagdes maritimas e homens do mar sdo muito escassos,
ao observar o panorama geral da historiografia sobre os descobrimentos portugueses. Cada vez mais,
gragas a pesquisas especificas nesse sentido, compreende-se a importancia destes agentes particula-
res na consolidado e manuten¢do da empresa expansionista, com envolvimento a todos os niveis.
A complexidade da pesquisa destes individuos nas fontes, que, sendo particulares, nem sempre estio
registados ou estdo mais dispersos no seu registo, podera ditar a parca produgéo bibliografica sobre
este corpo profissional, essencial a dindmica expansionista. Os estudos de Amélia Polonia pontuam
na discussdo cientifica desta temdtica®.

O poder régio esforcou-se por dignificar e valorizar as carreiras maritimas ao tomar medidas
de recrutamento, formagio e favorecimento dos homens do mar. Com o sentido de enquadrar este
grupo socioprofissional nos demais do Reino ha um esforgo de registo geral, com o objetivo de saber
quem e onde recrutar, do qual resultam os regimentos da matricula dos homens do mar de 1591 e
1626%. Para diminuir os insucessos de algumas viagens, decorrentes da inexperiéncia ou falta de
conhecimento dos Pilotos, a Coroa preocupou-se com a formacéo técnica e o exame dos seus homens,
publicando, em 1592, o Regimento do Cosmdgrafo-mor. A par destas agdes de caracter normativo, e
reguladoras da realidade em causa, a Coroa nao deixou de favorecer estes homens através da concessao
de privilégios e mercés, a fim de os atrair a sua causa. Assim, ao dignificar este grupo por estes meios,
garantia a presenca de homens do mar nas suas armadas, sempre que necessario.

O recrutamento podia ser forgado (através dos chamados apenamentos), quer de homens do
mar (que por vezes pagavam soldos a terceiros para os substituirem nas armadas régias), quer de
embarcagdes particulares que completassem as armadas. Os apenamentos foram a estratégia orques-
trada pela Coroa para a constitui¢do das armadas. Por ordens régias enviadas a todos os portos do

9 LOBATO, 1998.

94 SANTOS, 1999.

95 POLONIA, 2000; 2001; 2007a; 2007b; 2015.
% COSTA, 1989.
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Reino, estes homens eram obrigados a responder sobre prejuizo de severas penas. Esta agdo seria
a razdo para, aquando destes apenamentos, se verificar uma diminui¢do dos numeros de Pilotos,
Mestres e Mareantes nos registos locais. Pela documentagdo percebe-se, quer a tendéncia de um sub-
-registo dos homens do mar, em ordem a tentarem escapar a estes recrutamentos, quer a existéncia de
taxas de deser¢do consideraveis.

Do ponto de vista do conhecimento naval que os homens do mar deveriam possuir, além de
Amélia Pol6nia, Rita Cortez de Matos’” elabora uma investigagao sobre o cargo do Cosmdgrafo-mor,
responsavel pelo exame dos Pilotos das navegagdes ocednicas. O Regimento do Cosmadgrafo-Mor de
1592 constituiu uma viragem na formacdo e certificagdo dos homens do mar. Por este meio, ha a
obrigatoriedade de os examinar, denunciando uma preocupagao da Coroa em bem instruir os seus
homens e certifica-los, sobretudo numa época de crise. O exame era liderado pelo Cosmégrafo-Mor,
que igualmente presidia a uma junta composta pelo Patrdo-mor e Piloto-mor da correspondente
carreira®®.

A constituicdo das tripulagdes das carreiras maritimas, a sua hierarquia e fungdes sdo pontos
que a bibliografia vai pontualmente referindo. As obras referentes a Carreira da India, algumas j&
100'¢ Francisco Contente Domingues!®! compdem este pano-
rama informativo. Sumariamente, para o caso da Carreira da India, podemos dividir a tripulagdo em
quatro grandes grupos: navega¢do, administragao, apoio técnico e apoio militar. Da navegagao fazia
parte: o Capitao, o Piloto, Sota-piloto, Marinheiros e os Grumetes. O Escrivao (deveria registar tudo
o que era relevante a bordo e estava encarregue do rol de tudo o que tinha embarcado), e o Meirinho
(oficial de justica) constituiam o grupo da administragao. Da administra¢ao podia fazer também
parte o Capitdo se tivermos em conta que esta fungao estaria, grande parte das vezes, entregue a fidal-
gos, enquanto representantes da Coroa a bordo, ndo sabendo, na prética, nada sobre arte de marear.
Por esta razdo, o Piloto assumia, do ponto de vista da navegagao, um papel fulcral, estando a seu cargo
0 sucesso ou insucesso da viagem!'?2. O grupo referente ao apoio técnico era composto pelo Mestre,
Contramestre, Guardido (encarregues da gestao da carga, operagoes de carga e descarga, remunera-
¢do e disciplina da tripulagio, sendo por vezes representantes do fretador), Carpinteiros, Calafates
(deveriam garantir as reparagdes das embarcagdes em viagem), Tanoeiro (responsavel por zelar pela
conservagao dos recipientes a bordo), Despenseiro, Barbeiro e o Capelao. O Condestavel, que era o
responsavel pelos Bombardeiros, os Bombardeiros (que manuseavam as pecas de artilharia) e os Sol-

dados completavam o quarto grupo de apoio militar!%,

enunciadas® e outras de Amélia Polonia
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Os estudos incidentes sobre homens do mar dos portos nacionais nao sio abundantes mas
existem, quer em termos de produg¢do académica, quer no 4mbito de uma publicagdo local muito
dispersa. Améandio Barros'®, para o Porto, Manuel Moreira!%®, para Viana do Castelo, e Amélia
Pol6nia!®, para Vila do Conde disponibilizam estudos nesta érea. Aqui nio seréd descrito cada caso,
devido a elevada particularidade dos contetidos a expor. Somente se quer chamar a atengdo para esta
questdo, a qual no se ficou alheio e que serd oportunamente evocada.

Sabe-se que esta gente tinha um perfil profissional multifuncional, ou seja, aliava a atividade de
navegagao, o comércio. Além de possuirem embarcagdes ou serem seus coproprietarios, tornavam-se
elementos intermedidrios de redes de comércio e de cobranca de dividas, em consequéncia das cons-
tantes deslocagdes. Alicercavam, também, os seus investimentos na pesca. Os fendmenos descritos
fazem com que estes homens se tornassem pequenos negociantes e comerciantes!”.

Em suma,

estudos monogrdficos de vdrios portos portugueses provam que esses meios eram garantidos
por individuos que respondiam das necessidades logisticas da Coroa através de auto-iniciativas:
a necessidade de homens do mar era suprida através de migragoes espontaneas do hinterland
rural para o litoral; as necessidades de Lisboa em tripulacdes eram supridas por uma activa
mobilidade de cada porto de mar para a capital; a construgdo naval era garantida pela mesma
mobilidade de técnicos com destino a Lisboa e pela multiplicagdo de parcerias de associagdo de
capital que dinamizavam os vdrios estaleiros do reino; os fretamentos eram garantidos através
de proprietdrios navais, mercadores, mas também, se ndo principalmente, por mestres, pilotos
e mareantes, que se juntavam, em niimero varidvel, com pequenas somas de capital para cons-
truir embarcagoes, nas quais viriam depois a desempenhar também fungoes técnicas; conheci-
mentos e saber técnico eram transmitidos por linha familiar, embarcando os filhos com seus pais
desde muito cedo, em idades inferiores aos 10 anos; a aprendizagem da arte de marear pelos
nedfitos fazia-se através de contratos e métodos idénticos aos dos oficiais mecdnicos, através de

uma relagdo directa entre mestre e discipulo'®®.
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O mar tornou-se um veiculo de crescimento econémico e politico, ao afirmar-se como o espago
central de edificagdo de impérios coloniais. As linhas de for¢a e de dominio criadas fizeram emergir
focos de tensdo que resultaram em disputas e conflitos, norteados por interesses de entidades rivais.

Na época moderna e no contexto de um crescente «seapower», a afirmagao do poder de uma
entidade politica ocorre, em grande medida, ainda que ndo exclusivamente, em espagos maritimos.
Consequentemente, uma marinha mercante numerosa (ou quando comegou a formar-se, uma mari-
nha de guerra), traduzia a hegemonia e o dominio dos mares, de que decorria o controlo das transa-
¢0es comerciais.

A teia de rotas e redes comerciais tecida da Idade Média representava um desafio para os
estados e era essencial obter uma posicdo forte nesses circuitos, com o duplo objetivo de os domi-
nar ou permanecer neles sem ser dominado. Nesse cendrio concorrencial, a marinha, funda-
mentalmente mercante, deveria patentear algumas caracteristicas para se impor. Niimero, volu-
metria, versatilidade e armamento contam-se entre as principais'®.

Nos primérdios de Quatrocentos, as condi¢oes estavam criadas para que Portugal fosse pio-
neiro nas descobertas do novo mundo. Em primeiro lugar, a China, até entdo a principal poténcia,
desiste de iniciar um processo de expansdo e em segundo, as Republicas Italianas, sobretudo Veneza,
e a Catalunha, sem grandes capacidades de afirmagéo, viam o seu espago de dominio confinado ao
Mediterraneo. Os restantes poderes que controlavam as rotas de Africa e do Oriente (Préximo e
Médio Oriente) nao estavam habilitadas a nivel naval e militar para enfrentar uma possivel entidade
alheia em busca de expansio territorial e comercial!!?.

Numa fase inicial, nomeadamente entre 1448 a 1460, a maquina do expansionismo maritimo
e comercial portugués, sustentada pela Coroa em estreita colabora¢do com o Infante D. Henrique,
circunscreveu-se, em grande medida, a legitimar agdes de exploragao levadas a cabo por particulares,
mas sancionadas pela Coroa ou pelo Infante. Sem rivais declarados no Atlantico Sul, Portugal domi-
nava o Oceano e estabelecia redes de comércio legalmente reservadas sob a forma de monopélios ou
exclusivismo comercial, ao Infante ou & Coroa Portuguesa, a0 mesmo tempo que um novo aparelho
administrativo ultramarino tomava forma. A presenga portuguesa na Costa Africana, so possivel
apos a consolidagao do dominio dos espagos e das aguas adjacentes, facilitou o acesso aos produtos
africanos, em alguns casos sob a forma de monopdlio, como ocorre com o ouro da Mina!l!, Paralela-
mente, novos avangos e reconhecimentos ocorriam com o intuito de descobrir mais para Sul.

A chegada a India e a edificagio de uma nova estrutura politico-administrativa, nio s6 conso-
lidava um novo mapa geogréfico, estratégico e politico - o Estado da India, como também alargava
o leque de monopdlios comerciais da Coroa Portuguesa aos produtos do Oriente!!2. Portugal era

109 COSTA, 1997: 224.

110 RODRIGUES & DEVEZAS, 2007: 99.
111 BALLONG-WEN-MEWUDA, 1993.
112 COSTA, 2000: 52-53.
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o veiculo condutor de entrada de produtos exdticos na Europa. Durante todo este processo inova-
¢oes cientificas e técnicas colocavam Portugal na vanguarda do conhecimento cientifico e maritimo.
A criagdo do quadrante, a adogdo da caravela como embarcacdo de eleicdo para as navegagdes e
a fixagdo de pontos estratégicos de aportagem como placa giratoria de apoio as rotas comerciais
criadas, sao exemplos das inovagdes e formas de organizagao introduzidas.

Entre 1498 e 1570, além da abertura da Rota do Cabo, que em muito alimentou as receitas do
Estado Portugués, desenvolve-se o processo de colonizagdo do Brasil, bem como a fixagdo no Extremo
Oriente, em pontos como a China e o Japao. Os dominios do Império Portugués dilatavam-se e com
eles, a projecao de Portugal na Europa, nio somente pelos dominios alcangados, mas também pelas
produgdes literdrias acerca dos conhecimentos cientificos criados!'?.

O periodo filipino, ao contrario do que a nobreza e burguesia esperavam, nao foi prospero do
ponto de vista da continuidade do dominio territorial e monopoélio comercial. A ideia de criar uma
monarquia dual de 1és a 1és, rica do ponto de vista comercial e financeiro, em que Lisboa poderia ser
o centro de todo o sistema ¢ posta em causa com a pressao holandesa. Conjunturalmente, nada Por-
tugal parece ter beneficiado do ponto de vista do dominio dos mares, desta monarquia dual, depa-
rando-se com novas tributagdes para equilibrar as finangas espanholas em bancarrota e as guerras
continuas dos Habsburgos!!. O mesmo, porém, ndo poderiamos subscrever do ponto de vista da
organizagao naval, como se vera.

O interesse portugués pelo dominio dos mares ja era antigo, sendo exemplo a luta diplomatica
pela posse das Canarias que marcou o reinado de D. Afonso V. O exclusivo da navegagdo a Sul do
Cabo Bojador concedido ao Infante pelo seu irmao, D. Pedro, iniciou uma transformagéo politica
com a introdugdo, por este meio, da concegdo do mare clausum. Neste contexto, mas também na
busca de consolidar a hegemonia nos espagos a Sul do Cabo Bojador, D. Afonso V desenvolveu uma
politica de validagdo dos avangos realizados através de pedido de bulas papais com o devido reconhe-
cimento de posse pela Santa Sé!'°.

A politica expansionista de D. Afonso V passou pela luta contra os mouros, através da realizacio
de campanhas no Norte de Africa e aquilo que pode ser considerado como a continuidade da Guerra
Santa a partir do Algarve. Uma vez conquistadas as areas em Africa, a finalidade em causa para este
espaco ndo passava pelo fomento de uma politica de expansio, mas de fixagdo em zonas abandonadas
pelos mouros, ou seja, empreender uma politica de consolidagdo da hegemonia alcangada.

Em termos navais, ha que ressalvar que somente ap6s a morte do Infante D. Henrique, em 1460,
a Coroa Portuguesa assume a coordenagdo das operagdes, visto que o controlo das navegagdes a Sul
do Bojador passa para a Coroa, ap0s estar, até entao, nas maos do Infante D. Henrique.

O projeto de consolidagao hegemonica a Sul do Bojador no reinado de Afonso V, que sustentou
as pretensoes expansionistas do seu sucessor centraram-se em: a) controlo do trato da Guiné -

113 RODRIGUES & DEVEZAS, 2007: 113-122; ANDRADE, 1972.
114 RODRIGUES & DEVEZAS, 2007: 164-165.
115 COSTA, 2000.

54



POLITICAS REGIAS DE GESTAO NAVAL

nomeagao de cargo de recebedor do trato da Guiné e edificagdo da fortaleza em Arguim, a fim de
estabelecer o controlo da Coroa do trato de metais preciosos, espago que igualmente permitia a liga-
¢a0 a navegagdo mais para Sul; b) exploracdo do Litoral Africano entre a Serra Leoa (Cabo Ledo) e
Santa Maria (a Sul do Cabo Mesurado), antes de 1468; c) garantia de uma administragao religiosa
e eclesiastica nesse espago. A par disto, o comércio africano intensificava-se e exigiu medidas admi-
nistrativas adequadas a estas mutagdes: transferéncia da Feitoria dos Tratos da Guiné de Lagos para
Lisboa; alargamento dos servigos existentes e, consequentemente, criagao de distintos cargos e respe-
tivas nomeagdes; e povoamento, por meio do investimento da Coroa, da Ilha de Santiago em Cabo
Verde, espaco estratégico de apoio as navegacdes portuguesas. Esta era uma prioridade, pois ao cair
nas maos de inimigos, rapidamente dominariam as rotas até entio portuguesas, ao permitir o con-
trolo do espaco insular de acesso do trato guineense. Com a consolidagdo administrativa dos tratos
comerciais evidencia-se um progressivo fortalecimento e crescimento do trato da Guiné, no qual a
Coroa tinha que controlar as pretensoes da alta nobreza.

Na historiografia, a imagem da politica expansionista de D. Afonso V passa pela descrenga
e uma ideia de falta de fomento da empresa expansionista. Contudo, segundo Jodo Paulo Oliveira
e Costa, o arrendamento da exploragdo da Costa Africana a Fernao Gomes, que nela incluiu o trato da
malagueta e mais tarde do ouro, denunciam que o monarca no estava & margem de potenciais inte-
resses exploratorios neste espago!'é. Importa, porém, ter em conta, o papel que nesta politica passa a
ter o seu sucessor, D. Jodo II, que desde 1474 é associado a governagao, precisamente com a adminis-
tragdo do trato além do Bojador.

Nao ¢ proposito deste projeto sumariar os encadeamentos da historia da Expansao Portuguesa.
No entanto, estas achegas sdo importantes quando se fala de logistica naval e do modo como os
monarcas geriram as necessarias estruturas e procedimentos, visto que as contingéncias em causa
ditavam as acdes a tomar. Conhecer os contextos evolutivos da empresa expansionista permite perce-
ber as mutagdes em termos de gestdo naval.

A produgio legislativa desenvolvida no periodo definido relativa a questoes de logistica naval
foi, como se observa no gréfico 4 e no grafico 5, numerosa e intensa'!”.

116 COSTA, 2000: 40-47.
117 Note-se que os dados que remetem para a série «Sem referéncia» sio indeterminados quanto ao reinado a que se circunscrevem.
Veja-se por exemplo, o Regimento das Casas das Indias e Mina e o Regimento da Casa da India.
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Grafico 4 - Producdo legislativa por reinados
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Grafico 5 - Tendéncias: médias anuais da producdo legislativa por reinados
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Duas tendéncias afirmam-se de imediato: o numero de diplomas recenseados para os reinados de
D. Jodo III e D. Sebastiao/D. Henrique; e para os reinados de Filipe II e ITI. Esta tendéncia permanece
quando testada a partir de médias anuais de produgdo de diplomas. Embora a longevidade do reinado
de D. Joao III possa justificar a elevada produgdo legislativa, num total de 529 deliberagdes tomadas, o
numero ndo equivale a real representatividade da producao do seu reinado. Como veremos, um quadro
de reformas administrativas conduziu a uma complexidade da base administrativa, ndo s6 baseada em
novas diretrizes, mas também sustentada por um crescente corpo de funciondrios e oficiais.
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E no seu reinado que se assiste a uma viragem da politica expansionista no sentido de uma
inversdo de tendéncia, acompanhando a conjuntura internacional: outros impérios consolidam-se,
como o de Carlos V e o Otomano, intensificando-se a disputa pela partilha ibérica do mundo. Ten-
soes e conflitos internacionais, como disputas hegemonicas entre Espanha e Franga sobre o espago
italiano, marcam este periodo governativo, cendrio no qual D. Joao III intervém, tornando-se alvo de
retaliagdo de Francisco I de Franga, através de uma ativa acdo de corso levada a cabo pelos seus sub-
ditos'8. D. Jodo III vé-se assim a bragos com problemas de defesa, nomeadamente no que toca a ata-
ques corsarios desencadeados por franceses e ingleses e a pirataria mugulmana as embarcagdes por-
tugueses. Os palcos de ataque afetavam fundamentalmente a costa portuguesa, o territdrio agoriano e
os mares em torno de Cabo Verde. Facilmente se compreende que a riqueza dos tratos comerciais que
por estes espacos circulavam era razio suficiente para atrair os atacantes.

Por outro lado, a presenca de embarcagdes estrangeiras em aguas de dominio portugués exercia
tensdo com a finalidade de empreender avangos sobre os dominios territoriais e comerciais portu-
gueses. Questdes politicas e comerciais estavam na base destas movimentagdes. Ja D. Manuel tinha
incitado uma politica de protegdo em defesa dos interesses portugueses ameagados, que passava pelo
refor¢o da vigilancia e impedimento do comércio ultramarino a estrangeiros. Existe, em 1526, um
esquema de vigilancia defensivo, constituido por 5 armadas, entre Gibraltar e a drea litoral do Reino,
e na linha do Golfo da Guiné ao Brasil, incluindo as Ilhas Atlanticas!.

Ao contrario de D. Manuel, de quem néo vemos um nimero muito significativo de diplomas
emitido quanto a organizagdo da presenca portuguesa no Oriente, D. Jodo III investe, como vere-
mos, numa presenca solida em pontos estratégicos no Mar Vermelho, dos quais advinham vantagens
comerciais, nomeadamente no que toca a consolidacdo comercial da Rota do Cabo. A forte concor-
réncia que se reinstala no Mar Vermelho, mediante a dificuldade de controlar as suas entradas, foi,
porém, um forte desafio para D. Jodo III, do qual parece de resto ter resultado no encerramento, em
1548, da Feitoria da Flandres, principal ponto de distribuicdo das especiarias, embora a central rota
comercial do Império Portugués continuasse a deter uma importancia significativa para as receitas da
Coroa. E notério que, como afirma Ana Buescu, «o declinio do eixo Lisboa-Antuérpia como uma das
mais importantes articulagdes que assentava as bases dessa economia-mundo na primeira metade do
século XVI marcava para o império portugués, sem duvida, o fim de um ciclo»'?.

A sua politica em relagio a Africa revelou-se mais complexa do que para o Oriente. O grande
problema centrava-se em manter algumas pragas africanas num contexto de guerra interna, com
cerco as areas dominadas, como ocorreu em Safim, em 1534 ou a tomada de pragas, como de Santa
Cruz do Cabo de Gué, de que decorriam dificuldades militares e econdmicas de manutengio dessas
pragas africanas, pelo fortalecimento dos exércitos islamicos, suportados também pelo avango turco
para Ocidente. Em 1541, 0 monarca ordena o abandono de Safim e de Azamor, e em 1550 ¢ a vez de
Alcacer Ceguer e de Arzila, circunscrevendo-se a presencga portuguesa a Ceuta e Tanger. Em contra-

118 FERREIRA, 1995.
119 BUESCU, 2008: 86-91, 224-234; FERREIRA, 1985.
120 BUESCU, 2008: 228-229.
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partida, a Sul defendeu uma politica de permanéncia de Mazagao, acabando por se construir uma
fortaleza, em 1529.

Em oposi¢io a mudanca de postura face ao Oriente e ao recuo em Africa, a politica expansio-
nista de D. Jodo III introduz um novo rumo de investimento: o Brasil.

A presenca dos portugueses no Norte de Africa, feita de incapacidades, hesitagées e abando-
nos, minguava de forma drdstica. As ilhas atlanticas jogavam um papel crucial nas navegagoes
e nos trafegos transocednicos. A Oriente, mantinham-se, a pulso, posi¢des e interesses, outros se
perdiam. A ocidente, para ld do mar-oceano, nascia um imenso Brasil 12,

A escassa produgao legislativa no reinado de D. Manuel, a luz dos nimeros totais e da média de
producdo anual, em 26 anos de governo, parece ter sido influenciada por uma politica ainda de fei¢ao
medieval, nomeadamente no que se refere ao Império Ultramarino. Os seus interesses para os espagos
descobertos ndo parecem ter passado pelo alargamento da presenca portuguesa na Asia, por meio de
uma politica de conquista militar, mas antes o de aclamar-se imperador apds a queda de Jerusalém, se
nos ativermos a leitura histdrica, porventura nao consensual, sugerida por Luis Filipe Reis Thomaz.
Segundo este autor, D. Manuel estava mais interessado na continuidade de uma politica de suserania
do que de soberania, ao conceder aos seus representantes na India o exercicio pleno da governagdo
desse «Estado da India», evidenciando um desinteresse régio no fomento do crescimento territorial
e imperial no Oriente!'?2. O facto é que o niimero total, bem como a média anual de producio de
diplomas ndo faz do reinado de D. Manuel um periodo muito interventivo, em termos de regulacdo
da componente logistica do Império.

No periodo dos reinados de D. Sebastido e de D. Henrique foram promulgadas cerca de 299
deliberagdes sobre essas matérias. Por questoes de levantamento documental, em que prevalecem os
dados das chancelarias régias, que tratam, em indice, conjuntamente, os dois reinados; pelo facto de
D. Henrique ter sido ele proprio regente durante a menoridade de D. Sebastido, e por isso também
produtor legislativo de 1562 a 1568; e pela circunstancia de se viverem contingéncias navais idénticas
nos dois reinados, optamos por englobar a analise da produgao legislativa e normativa dos dois rei-
nados. Todavia, em termos efetivos de reinado, D. Sebastido conta com uma governagao de 21 anos,
dos quais 10 representado pelos regentes do Reino e seus tutores, e D. Henrique com apenas 2 anos
de reinado efetivo.

Por presumivel vontade de D. Jodo II
novo Rei, que contava com apenas 3 anos, ficou sob comando de D. Catarina, a Rainha vitva. Como
o0 proprio monarca reconhecia em apontamentos soltos, «atendendo a muita experiéncia que tem dos

['23, a regéncia do Reino, num periodo de menoridade do

121 BUESCU, 2008: 234.

122 THOMAZ, 1994: 189-206.

123 Diz-se suposta vontade de D. Jodo I1I por, a data da sua morte, que por si s6 foi inesperada, nao existir nenhum documento
confirmado ou testamento que determinasse que a regéncia do Reino, a falta de legitimos herdeiros e perante a menoridade
do seu neto, Rei sucessor, ficaria a cargo de sua mulher D. Catarina. Apenas alguns apontamentos soltos expressavam a eventual
vontade do rei falecido.
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negdcios do governo dos ditos reinos e senhorios, os quais eu sempre com ela comuniquei e prati-
quei»!?%, D. Catarina assumia plenos direitos de condugdo do Reino nas coisas respeitantes a justica,
fazenda e outras mais fulcrais a sua gestdo. A sua a¢do governativa seguiu os pressupostos politicos e
doutrinais do seu marido e procurou amparar a sua governagao num grupo restrito de conselheiros,
estando entre eles o antigo governador do Estado da India, Martim Afonso de Sousa.

A conjuntura internacional, marcada por fortes tensoes e guerras politicas, influenciou os pri-
meiros anos da sua governagdo. A guerra entre Habsburgo e Valois continuava a avassalar os quadros
politicos europeus, mas com alteracdes nos comandos-chefes das for¢as militares, em consequéncia
da duragdo do conflito: de um lado Henrique II de Franga, apoiado pelos principes alemaes e pela
Santa S¢é, representada pelo papa Paulo IV, e do outro Filipe II de Espanha, apos suceder a seu pai,
Carlos V. O término desta tensdo deu-se sessenta e cinco anos depois, em 1559, com a assinatura do
Tratado de Cateau-Cambrésis. Embora Portugal ndo estivesse presente neste conflito, o tratado
de 1559 teve implicagoes diretas sobre Portugal, ao ser envolvido num ponto fundamental para a
Europa e que se tornava num grave problema, ja duradouro, a resolver - a unificagdo crista e o com-
bate as heresias face aos avangos do Protestantismo. Paralelamente, o estado cadtico das finangas
espanholas em consequéncia dos investimentos militares realizados para corresponder as necessida-
des do contflito bélico, ja referido, sente-se em Portugal, devido a medidas de recuperagao tomadas
por Castela, como a aplicagao de tarifas alfandegarias nos portos secos da fronteira, em 1559, que
abalam a estrutura econdmica portuguesa. A nivel interno, graves problemas causados por catastrofes
climatéricas e epidemias desconhecidas que afetavam toda a populagdo exigiam praticas e rapidas
resolugdes!'?®. Conquanto o panorama da conjuntura interna e externa que pressionavam a atuagdo
governativa fosse complexo, «a regéncia de D. Catarina ndo defraudou as expectativas no que toca a
governagao de um reino e de um império que se debatiam ja com sérios problemas econdmico-
-financeiros» 1%,

O periodo de regéncia de D. Catarina findou em 1562 e a ela sucedeu o Cardeal D. Henrique
até 1568. A sua governagdo nao trouxe grandes inovagdes, mas preocupou-se essencialmente em
resolver os problemas pendentes do Reino. Deste modo, enviou armadas para a India e para o Brasil
com o intuito de consolidar o dominio e presenca nestes espagos, numa altura em que se sentia a pres-
sdo corsaria dos franceses e ingleses; tensdes que abalam as relagoes politicas entre Portugal e estas
nagdes. A ameaca de uma invasdo mugulmana em consequéncia dos fortes ataques de corso ocorri-
dos no Mediterréneo, obrigou a uma reestruturagdo e fortificagio das possessdes em Africa, nomea-
damente em Tanger e Ceuta. Perante os constantes ataques de corsarios e piratas, o Cardeal, além de
desenvolver uma politica concertada de fortificacdo de zonas costeiras, incentivou o reforgo do poder
naval portugués, com o fomento a construgdo de embarcagdes e a obrigatoriedade de apetrechamento
militar. Para contrariar os problemas econdmicos e financeiros do pais, regularizou juridicamente

124 BANOS-GARCIA, 2008: 43.
125 CRUZ, 2012: 58-67.
126 CRUZ, 2012: 60.
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o comércio ultramarino por via da Casa da India, redigiu novos regimentos para as fortalezas com
a finalidade de reduzir as elevadas despesas e, por fim, proibiu a concessiao de mercés com valores
acima de 12000 cruzados. Em tltima analise, empreendeu um esfor¢o para manter o mapa politico
administrativo ultramarino, face as investidas corsarias, por meio de uma via diplomatica de didlogo
direto com Castela e o reforco das iniciativas de defesa'?”.

Uma nova vertente sobre a expansdo ultramarina instalou-se a partir do momento em que
D. Sebastido assumiu o poder. As queixas em cortes acerca dos obstaculos financeiros para manter
a Carreira da India, ainda sobre 0 monopdlio régio, nomeadamente para o comércio da pimenta e
de outras mercadorias, conduziram a concessdo desse trato a mercadores estrangeiros, sob forma
de contratos de arrendamento - deliberagdo instituida por meio do Regimento do trato da pimenta,
drogas, e mercadorias da India, de 1570,

Do trato da India a aten¢io do monarca recai também sobre o Brasil, numa altura em que os
seus interesses econdmicos prosperavam. Vastas deliberacdes régias foram tomadas e promulgadas
para este espaco, como foi 0 caso a Lei sobre a liberdade dos gentios das terras do Brasil e mais con-
quistas'?®, que regularizava o uso de mao-de-obra escrava nas produgdes agucareiras, procurando um
equilibrio entre as pretensdes dos colonos e dos nativos. A sua governagao concentrou-se na defesa
da costa e no reforgo naval portugués, ciente dos ataques corsarios no Norte da Europa e militares
no Norte Africano. Paralelamente, refor¢ou as estruturas militares com a organizagdo da infantaria,
criagdo de ordenangas e formagao de corpos militares, quer no Reino, quer no Ultramar, tendo o pro-
posito de deter um numero significativo de homens habilitados para corresponder as necessidades
militares!*.

O insucesso da expedi¢do em Alcacer Quibir e o desaparecimento do monarca D. Sebastido,
colocou, em 1578, o Cardeal D. Henrique no poder. Somente governou entre Agosto de 1578 e Janeiro
de 1580, ou seja, aproximadamente dezassete meses e toda a sua governagdo foi assombrada pela
resolugdo de problemas em volta da expedicio a Africa: o resgate dos cativos, a culpabilizagdo dos
responsaveis por uma decisdo expeditdria na sua opinido incoerente e o inverter de algumas medidas
tomadas no seguimento do plano de assalto a Alcacer Quibir. Outro grave problema exigia rapida
solugdo - a questdo sucessoria. Maus anos agricolas, crise financeira interna em coroldrio da investida
a Alcacer Quibir e a grave crise financeira europeia marcam este curto periodo governativo. Neste
contexto, Portugal parte em busca de novas formas de equilibrio das suas finangas. O corso inglés
e os entraves provocados pelo Império Turco, que contribuiram para a rutura da chegada de metais
preciosos a Antuérpia, da compra de cereais e do abastecimento das rotas com o Oriente, justificaram
o encaminhamento portugués para a demanda de novas fontes de abastecimento aurifero em Chocoa
e Monomopata e para as expedicoes efetuadas pelos bandeirantes pelo interior do Brasil. Abate-se
sobre a Europa e Portugal um clima de inseguran¢a que culmina na retragdo dos investimentos no

127 BANOS-GARCIA, 2008: 63-64; CRUZ, 2012: 100-103.
128 CORREA, 1816: 69-86.

129 CORREA, 1816: 86-88.

130 CRUZ, 2012: 157-182.
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empreendimento naval e consequentemente nos niveis de dedicagao profissional ao mar. O Estado da
India fragilizava-se com um trato mugulmano cada vez mais coeso e expansionista, e uma Rota do
Cabo entregue particamente a investimento de capitais particulares, desde 1570'*!. Compreende-se,
portanto, o afa governativo no decurso destes dois reinados e regéncias politicas: as contingéncias
adversas e a rapida evolugdo dos acontecimentos exigiam medidas de intervengao constantes.

O reinado de Filipe II destaca-se com uma elevada produgdo legislativa. Embora a bibliogra-
fia nos dé a conhecer a imagem politica de um Rei que defendia que o Império Portugués deveria
reger-se autonomamente a nivel administrativo, os dados obtidos provam o inverso'*2 A legislacdo
deste periodo ndo remete apenas para questoes em volta da nomeagao de cargos administrativos e
maritimos no Reino ou no Ultramar, mas igualmente para a defesa, como ocorre com a Carta Régia
para que os navios que navegam as Conquistas Ultramarinas andem armados e artilhados, de 1617'33,
A organizagdo das carreiras maritimas mereceu também lugar de destaque, como prova, em 1612
a Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho,
com o aviso da partida em 28 de Fevereiro de 4 navios para a India bem apetrechados'>* ou, em 1607, a
Carta ao Bispo Vice Rei de Portugal, Dom Pedro de Castilho para que, sem demora se enviem caravelas
de aviso aos capitaes das naus da India a informa-los do perigo que correm as naus nesta altura e de as
protegerem'.

As informagdes aqui explanadas num registo panordmico ndo tém o fim de descrever os gover-
nos e a casuistica dos varios reinados, somente proporcionar uma aproximagao aos contextos que jus-
tificam os dados. Observar os contextos ajuda a explicar os cendrios de atuagdo legislativa. Por isso a
analise até agora efetuada foi seletiva, sendo os contextos chamados de novo para a compreensao das
tendéncias apuradas em cada uma das areas de atuagdo que se virdo a analisar.

A tarefa seguinte passa pela distribui¢do da produgao legislativa pelas areas de intervengio
selecionadas, através do grafico 6. O principal objetivo é perceber quais os focos centrais de legisla-
¢ao e regulamentacao por reinados. Num panorama geral, a legislacdo régia entre 1481 e 1640, para
o caso da logistica naval, centrou-se predominantemente em volta da administracdo naval e dos
homens do mar. Nomeagao para cargos e oficios administrativos, regulamentagao de instituigdes
e despacho de navios, por um lado (administragao naval), atribuigao de privilégios, escolha para
cargos e oficios, provimento de remuneragdes, penalizagdes e tributagoes e condigdes para progres-
sd0 na carreira, por outro (homens do mar) sdo indicadores das realidades em que as deliberagoes
tomadas incidiam.

131 pOLONIA, 2005: 191-203.

132 OLIVAL, 2012: 141.

133 AR, Legislagdo Régia, L. 1613-1619, p. 233.

134 BA, Cartas d' el-rei D. Filipe II para o bispo D. Pedro de Castilho, 1581-1614, n.> 64.
135 BA, 51-VIII-6, fl. 795.
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Grafico 6 - Distribuicdo das deliberagdes promulgadas por categorias teméticas
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O reinado de D. Jodo III nao foi excegdo: a legislagao centrou-se em questoes ligadas aos homens
do mar e & administracdo naval. Relativamente a administragao naval, todas as deliberagdes tomadas
remetem para a nomeagao de cargos, centrando-se também na regulamentagdo de institui¢oes cen-
trais ligadas ao Império e outras fungoes respeitantes a administragdo das possessoes ultramarinas.
Isto ndo ¢, na governagao de D. Jodo III, exclusivo do Império. O Rei procedeu a uma reforma admi-
nistrativa complexa com reforco a nivel dos cargos e oficios'*. No que concerne aos homens do mar,
a realidade ¢ semelhante, com a redagdo de promulgagdes de nomeagdo para cargos e oficios, ndo
s para armadas como para a restante frota. Apesar das tensoes sentidas nos espagos maritimos de
dominio portugués, as quais as nomeagdes apontadas remetem para a finalidade de defesa e consoli-
dagdo da presenca comercial no Oriente continua a ser a principal fonte de sustentagio das receitas,
como a necessidade de gerir e manter uma frota naval capaz de corresponder a estes interesses.
A atencdo de D. Jodo III reflete isso mesmo, como veremos adiante.

A dinastia filipina foi também rica quanto a regulamentagéo de prerrogativas em torno da logis-
tica naval. A organizagdo naval destaca-se da tendéncia geral ao observar em particular os reinados
de Filipe II e Filipe III. Em primeiro lugar, a pressao holandesa nas aguas da costa brasileira e no
Oriente exigiu uma interven¢do do ponto de vista do apetrechamento militar e da consolidagéo de
uma frota naval, e em segundo e tltimo lugar, pelas maos de Filipe II, III de Espanha, iniciou-se, no
pais vizinho, uma reforma naval com a finalidade de colmatar a escassez de embarcagdes, dotando

136 BUESCU, 2008: 86-91.
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também o Reino de infraestruturas militares capazes de enfrentar as tensoes politico-maritimas senti-
das. Hd uma preocupagdo em fomentar a construgao naval, consolidar e estruturar os conhecimentos
e técnicas de construcdo naval e formar um grupo profissional (homens do mar) apto as exigéncias
do mar e da navegacao. Embora nio haja registos de que uma reforma semelhante tenha ocorrido em
Portugal, é certo que, num contexto de unificagao ibérica, ha sinais de que 0 mesmo espirito se propa-
gava a Portugal, como se verd adiante'?’. Tendo em conta que «o império devia praticamente bastar-
-se a si mesmo neste campo e evitar que os servidores regressassem rapidamente a metrépole», como
defende Fernanda Olival, e que, nomeadamente a partir de 1611, certos despachos, como nomeagdo
de cargos e regulamentacio de realidades pertencentes ao Ultramar deveriam af ser despachadas!,
o facto é que é intensa a producdo de diplomas neste periodo relativo a administragao naval, se nao a
administracdo ultramarina, de que ndo se trata aqui'*.

A escassa producdo legislativa para o reinado de D. Jodo II, aquele que se pensava ser o mais
legislador ndo s6 pela adogdo de uma nova linha politica, que para muitos prenuncia uma gestao que
evidencia um Estado Moderno'®, e pelo incentivo de uma politica exploradora no que se refere ao
dominio do Atlantico Sul, tem sido explicada por uma politica de sigilo, no que respeita a descober-
tas, ciéncia ndutica e construgdo naval. Segundo esta teoria, controversa, e sobre a qual ndo nos pro-
nunciamos, havia que proteger as pretensoes portuguesas de intengdes de aniquilagdo das vantagens
adquiridas'*!. Nio podemos, porém, deixar de colocar como hipStese que essa aparente escassez de
diplomas pode ter a ver com um ainda menos estruturado sistema de registo de informagéo, e com o
facto de, como sugere Luis Filipe Reis Thomaz, o 1.° monarca que de facto se parece posicionar como
o construtor de um império colonial é D. Jodo II1**2 Isso explicaria também a relativamente escassa
produgao legal de D. Manuel nos dominios que analisamos.

De seguida veremos pormenorizadamente como o poder régio atuou nas diversas sec¢des que

compde o setor da logistica naval.

3.1. ADMINISTRACAO NAVAL

3.1.1. - Aparelho burocratico: institui¢des, fun¢des e despachos

A classificagao a que submetemos a area de administragao naval levou-nos a considerar subsec-
¢oes relativas a provimentos respeitantes a instituigdes que controlavam e regiam o trato comercial

137 MARCOS, 1988.

138 OLIVAL, 2012: 141.

139 Note-se que para além do trabalho de SALGADO, 2009, pouco mais se tem publicado sobre a influéncia direta das politicas
navais filipinas sobre o Reino de Portugal.

140 THOMAZ, 1994: 149-167.

1L SANTOS, 2000: 103.

142 THOMAZ, 1994: 167.
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e outras matérias relativas ao Ultramar e ao aprovisionamento naval, a provisio de cargos e oficios
administrativos e por fim, as deliberagoes de despacho de embarcagdes. Sendo uma teia de gestdo,
somente, poderia indagar para uma distribuicao deste género, ja que o controlo e manutengdo de uma
empresa a este nivel exigia corpos de oficiais capazes de gerenciar e de uma estrutura edificada apro-
priada para, além de funcionar como armazém daquilo que lhe era chegado, orientar e despachar os
assuntos que assim o obrigavam.

Compreende-se que a tendéncia prevalecente se reporte a atribuicao de cargos e a deliberagoes
relativas as fungoes de detentores desses cargos. A complexidade da administracdo de um império
ultramarino assim o exige. A abordagem que se segue prossegue um enfoque pormenorizado com o
fim de compreender a multiplicidade de cargos e oficios administrativos que existiam a época.

«Este Estado legisla para todo o territdrio, e procura apanhar toda a populagdo nas malhas de
uma legislagdo sistematica sobre todas as actividades»'*3, dizia Vitorino Magalhdes Godinho.

Grafico 7 - Distribuicdo das deliberagdes sobre administracdo naval por subcategorias tematicas
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Observando o grafico 7 compreende-se a afirmagao anterior ao centrar nas deliberagdes relati-
vas a cargos. Novamente o reinado de D. Jodo III destaca-se com um total de 142 registos relativos a
cargos, num total de 393 quando considerados todos os reinados. Essencialmente trata-se de cartas de

143 GODINHO, 1990: 98.
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oficio, como se verifica no grafico 8, num conjunto de 136 face a 1 carta de privilégio'*, 1 carta régia,
destinada a Ruy Gomes. Verbete de guarda da India e Mina', e 4 alvards'*®. A construgio de uma
méquina administrativa burocratica complexa estd aqui saliente, continuando uma acdo desenvolvida
pelo seu antecessor e também em continuidade com a agdo de D. Jodo II, que parece iniciar esse pro-
cesso. A ordem de grandeza dessas intervengdes ¢, porém, clara e reveladora de um desenvolvimento
politico que vai num sentido de centralizacdo de um poder régio regulador e outorgante de cargos e

mercés!4’.

Graéfico 8 - Total de cartas de oficio concedidas no dmbito da administracdo naval
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Durante a governagao de D. Filipe II houve um elevado niumero de deliberagdes relativas a
cargos, sendo, essencialmente, atribui¢do de cartas de oficio (registo de 70 num universo de 86 deli-
beragdes). Os dados apurados justificar-se-do pelo pendor reformista do monarca, que empreendeu

144 privilégios dos armadores de Lagos (ANTT, Chancelaria D. Jodo III, L. 52, fl. 16v).

145 ANTT, Chancelaria D. Jodo III, L. 5, fl. 82v.

146 A saber: Casa da India. Alvard para os seus guardas trazerem armas de defesa (ANTT, Chancelaria D. Jodo III, L. 4, fl. 280),
Manoel Jacome. Alvard de Guarda da India e Mina (ANTT, Chancelaria D. Jodo III, L. 5, fl. 82v), Porteiro da Casa da India.
Alvard a Gaspar de Matos (ANTT, Chancelaria D. Jodo III, L. 53, fl. 152), e Escrivdo dos Armazens do Reino, das madeiras que
se cortdo em Alcobaga. Alvard a Diogo Baydo (ANT'T, Chancelaria D. Jodo III, L. 56, fl. 34).

47 MATTOSO, 1993; 62-63, 530-540.
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uma restruturagao administrativa com a introdu¢do de um regime trienal para os cargos da alta hie-
rarquia administrativa do Império, a imagem do tipo de organizagio vigente no Império Castelhano
na América'®®,

O «principio de exclusivismo absoluto portugués», no que se refere ao Império, podera estar na
base da significativa produgdo legislativa a este nivel, no periodo filipino. Era o continuar de uma ten-
déncia anterior, com niveis de produgio elevada também nos reinados de D. Sebastido e de D. Henri-
que, embora se trate agora de uma unido de reinados, em que os naturais do Reino tinham a seu cargo
«todos os mecanismos com que se podia contar para a governagao efectiva da metropole e do Império
através da administracio publica», como estabelecido nas Cortes de Tomar de 1581'%,

A reduzida legislagdo para o reinado de D. Jodo II esta em consonancia quer com o carater ainda
embriondrio de um «império» em construcdo, quer com uma estrutura governativa ainda de pendor
medieval. Apesar de ja existirem os Armazéns do Reino, grande parte dos registos identificados sobre
cargos remetem, neste reinado, para esta instituicdo ou para os estaleiros navais'™’, A Casa de Ceuta
ou a Casa da Guiné e Mina tém apenas 2 deliberagdes registadas!>!.

Quanto a Casa da India, s6 com D. Manuel, e em consequéncia das viagens de Vasco da Gama,
se cria esta instituicdo, em 1501. Em 1509, o monarca regularia esta institui¢do e outras por meio
de regimentos especificos para cada fun¢do!'*2. Exemplo disto é o Regimento das Cazas das Indias e
Mina'>3. Sabe-se que a sua producio se iniciou em 1509, mas os vérios acrescentos normativos que
sofre ao longo do tempo impede o enquadramento temporal de cada uma das clausulas por ano ou
reinado.

Os procedimentos para despachos dos navios foi assunto que nao tomou a aten¢ao dos monar-
cas portugueses. Os dados apresentados remetem apenas para o periodo filipino, mais concretamente
para os reinados de Filipe II e Filipe III. Este tipo de deliberagdes destinavam-se a regular questoes
como as seguintes: Alvard que proibe dar-se despacho em Angola a navio algum deste Reino, sem cer-
tiddo de ter tocado em Benguella, e deixado ahi as ordens que levar do Real Servico, de 1619'%; Carta
Régia de 10 de Novembro de 1623. Até a partida das naus dé-se preferéncia no Desembargo do Pago ao
despacho dos negécios da India'>>; e Alvard de restricgio sobre despachos de navios, de 163216,

148 OLIVAL, 2012: 130, 141.

1499 BOUZA, 2013: 150-155.

150 Alguns exemplos: Carta de oficio para Escrivdo do Armazem de Lisboa. Carta a Martinho de Basto. (ANTT, Chancelaria de
D. Jodo II, L. 24, fl. 144), para Escrivio do Armazem de Lisboa. Carta a Jodo Gongalves. (ANTT, Chancelaria de D. Jodo II, L. 14,
fl. 110), para Escrivao da Ribeira de Lisboa. Carta a Ruy Gongalves. (ANTT, Chancelaria. de D. Jodo II, L. 24, fl. 142) e para
Escrivdo da Ribeira de Lisboa. Carta a Affonso Gongalves. (ANTT, Chancelaria. de D. Jodo II, Livro 7, fl. 111).

151 Carta de oficio para Almoxarife dos armazens da Casa da Guiné. Carta a Jodo Alvares. (ANTT, Chancelaria de D. Jodo II, L.
14 fl. 88) e carta de oficio para Escrivio do balango da Caza da Minna. Carta a Luiz Pires. (ANTT, Chancelaria de D. Jodo II, L.
19, fl. 81).

152107, 1992: 30.

153 PERES, 1847.

154 AR, Legislagdo Régia, L. 1603-1619, p. 345.

155 Jus Lusitaniae, Colec¢do Chronologica de Legislagdo Portuguesa - 1620-1627, p. 105.

156 AR, Legislagdo Régia, L. 1627-1633, p. 254.
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A complexidade do trato comercial e do Império em expansio exigiu infraestruturas que arma-
zenassem as mercadorias recebidas e as despachassem para os devidos destinos, abastecessem os
navios e armadas e os apetrechasse devidamente, e organizassem as viagens sob forma de contrato.
As Casas da India, da Mina e de Ceuta e os multiplos Armazéns foram verdadeiros 6rgaos adminis-
trativos de gestdo naval independentes da gestio das alfaindegas (a Casa da India funciona ela prépria
como alfindega), adquirindo funcionalidades e espagos proprios e autbnomos'>’.

A estruturagdo orgénica destas instituigdes faz-se por meio de dois regimentos, Regimento das
Cazas das Indias e Mina'® e Regimento da Casa da India'>, igualmente incluidos nos dados apre-
sentados. Embora aqui contando com 2 ocorréncias, acerca das institui¢oes, presumem, porém, uma
verdadeira estruturagdo orgénica e funcional, como se pode constatar ao comparar os titulos desses
regimentos transcritos nos apéndices 1 e 2. Por meio desta comparagdo compreendem-se as transfor-
magdes e mutagdes estruturais e funcionais que sofreram. Saliente-se, de novo, que se trata de uma
construgao sucessiva de varios reinados, pelo que nao podem ser atribuidas a apenas um.

Os Armazéns da Guiné e da India surgiram no reinado de D. Afonso V e estavam encarregues
de tudo o que se relacionava com a construgio naval, aquisigao e aparelhagem das embarcagdes, pilo-
tagem, criagdo de cartas de marear e recrutamento de homens para as naus. Em oposigao aquilo que
se pode pensar, os Armazéns da Guiné, que mais tarde se tornam da Mina e da India, ou até mesmo
Armazém da Guiné e India, eram independentes funcional e administrativamente da Casa da India.
As suas fungdes e cargos aperfeicoaram-se de acordo com o aumento das exigéncias da marinha por-
tuguesa e das suas necessidades. O quadro de pessoal podia-se dividir em trés grupos: um primeiro
era pessoal que tinha por fungao adquirir materiais para constru¢do naval; o segundo era composto
por aqueles que aprovisionavam os navios, compravam o biscoito, a carne, o vinho e o azeite; e em ter-
ceiro lugar, aqueles que tratavam do armamento das tripulagdes e das embarcagdes. Entre os oficiais
dos Armazéns podemos contar com um Tesoureiro, quatro Escrivées, seis homens e um Mestre para
fazer velas com quatro obreiros, oito mulheres para fabrico de velas latinas, o Patrao-mor e o Patrdo
pequeno, com seis trabalhadores comuns!®,

A 27 de Novembro de 1501, D. Manuel cria o cargo de Provedor dos Armazéns. O crescimento
dos negdcios da India obrigava a que alguém estivesse encarregue de ordenar a construgdo de navios
e garantir as matérias-primas necessdrias a sua construgdo e respetivo aprovisionamento. Enquanto
representante do trato da India estava obrigado a dar ao Rei e & Casa da India os navios necessé-
rios, devidamente apetrechados, armados e com tripulagdo definida. Tinha autoridade para chamar
Mareantes, Guardas de Navios, Carpinteiros, Calafates e outros oficiais para o fabrico ou conserto de
navios e todos os Vedores da Fazenda e Juizes locais deveriam responder positivamente aos pedidos
do Provedor, sobretudo no que tocasse ao corte de madeiras para construgdo naval. Por alvara de

157 BETHENCOURT & CHAUDHURI, 1998: vol. 1, 396-398; CAETANO, 2004: 112.
158 PERES, 1847.

159 LUZ, 1992.

160 COSTA, 1997: 266-271; LUZ, 1992: 35-39.
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D. Sebastido, de 1 de Margo de 1570}, o cargo de Provedor vé os seus poderes ampliados com a
nomeagao de Pilotos, Mestres, Marinheiros, outros oficias e Bombardeiros para as naus e com a
obrigatoriedade de revistar as naus, juntamente com os oficiais da Ribeira, com o intuito de garantir
a seguranca da viagem e organizagdo da mesma de acordo com o previsto. Em oposi¢do, ao Rei con-
tinuava reservada a autoridade de eleger o Capitao das embarcagdes; fun¢do que também justifica as
numerosas nomeagdes régias para cargos'®Z,

A Casa de Ceuta tera surgido em 1434 e estava dirigida aos negdcios marroquinos e logistica
de apoio, necessaria para a manuten¢do da praga e estabelecimento no Norte de Africa. Mais tarde
acabou por gerir toda a gestio comercial do Norte de Africa, acompanhando o processo de fortifica-
¢ao da costa africana conquistada. Fixada inicialmente em Lagos passou, por volta de 1450, a estar
sediada em Lisboa.

A Casa da Guiné tera sido inicialmente fixada em Lagos, local onde o Infante D. Henrique
queria instalar a empresa expansionista. Nela se fiscalizava e controlava o comércio com as feitorias
de Africa, bem como os assuntos respeitantes a esses dominios. Era depésito de mercadorias como
malagueta e gatos-de-algalia, mas também de escravos. Por volta de 1481, a Casa da Guiné foi trans-
ferida para Lisboa. Aqui, além de receber as mercadorias das feitorias de Africa, comecou a receber
o ouro vindo da costa da Mina. Isto fez com que na documentagio passasse a designar-se Casa da
Guiné, ou Casa da Guiné e Mina, ou s6 Casa da Mina. Uma carta de quitagdo de 1486 a 1493 conce-
dida a Jodo do Porto, que era Almoxarife dos escravos de Africa, refere-se 3 Casa como Casa da Mina.
Ja uma carta de quitagdo de 1494 a 1497 a Lopo Mendes designa-o como Recebedor do tesouro da
Casa da Mina e tratos da Guiné. Chegados aos anos de 1497, uma carta de quitagdo desse ano a 1502,
remetida a Ferndo de Lourenco, concede-lhe o titulo de Tesoureiro e Feitor dos tratos da Guiné, e
Casa da Mina e das Indias. E evidente a anexacdo do termo «Indias» em consequéncia da viagem de
Vasco da Gama, em 1498. Desde entao avultadas mercadorias chegavam a Lisboa fazendo com que a
Casa da Guiné e Mina fosse também Casa da India. Varias sio as designagdes que aparecem na docu-
mentagio: Casa da Guiné e India, Casa da Mina e Indias, e Casa da Guiné, Mina e Indias. Contudo,
com o acentuar do volume das mercadorias, a complexidade e importincia comercial em volta delas
fez com que fosse necessario estreitar fungoes e canaliza-las para as suas devidas especificagoes, para
boa resolugio dos negdcios'®®. Seguindo a linha de pensamento de Francisco Mendes da Luz:

Essa especificagio fez-se atendendo as sucessivas fungoes e designagoes que a Casa fora tendo,
correspondendo a cada uma a um local ou reparti¢do determinada, com o seu pessoal privativo.
Por isso temos trés secgbes, trés casas, como entdo se dizia, dentro da mesma Casa (...)'°%.

161 CORREA, 1816.

162 BETHENCOURT & CHAUDHURI, 1998: vol. 1, 396-398; CAETANO, 2004: 112; COSTA, 1997: 265-271; LUZ, 1992: 38-39.
163 BETHENCOURT & CHAUDHURI, 1998: vol. 1, 396-398; LUZ, 1992: 28-29; SOTTOMAYOR, 1994b: 737-738.

164 U7, 1992: 28-29.
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O peso comercial do trato do Oriente levou a que a Casa da Guiné, Mina e India, assim conhe-
cida em 1502, visse os seus servi¢os separados no ano seguinte, com a automatizagio dos quadros
administrativos da Casa da India. D. Manuel conhecia bem as necessidades exigentes deste trato,
como se pode verificar pela justificagio que apresenta para a criagio da Casa da India:

(...) conciderando no quam grandes couzas sam os nosso trautos da Guiné e das Indias, a Deos
louvores, y quanto proveito delles se segue a nossos Regnos, e naturaes delles, y assi a outras
muntas partes da Christandade, e como somos obrigados trabalhar, quanto em nos for, de as
taes couzas serem sempre bem regidas e governadas y conservadas, e parescendo nos por o nego-
cio ser grande, e de munta importancia y ocupagdo, se nam podia tudo isto bem fazer por hum
Feittor, Thezoureiro, y trez Escrivaens, que hy havia (...)1%.

Esta casa e armazém estavam encarregues da gestao e manutencdo da Carreira da India.

Quanto ao funcionalismo e estruturagdo administrativa, eram semelhantes a Casa da Contra-
tacién de Sevilha (criada em 1503, porventura refletindo a estrutura da Casa da Guiné, Mina e India,
agora aplicada a gestdo do comércio das Indias espanholas). Com o estabelecimento do monopélio
do trato da pimenta em 1506, a Casa da India tornou-se no principal centro recebedor dos produtos
do Oriente e de venda para a Europa'®.

Controlava as exportagoes para o Oriente, responsabilizava-se pela recep¢io das mercadorias
orientais, encomendando-as as feitorias do ultramar em fungdo das necessidades do mercado e
dos stocks disponiveis em Lisboa, assegurando ainda a sua distribuicdo pelos interessados, mas,
por outro lado, era também da sua responsabilidade a nomeagdo dos funciondrios para as feito-
rias comerciais, quer no ultramar quer na Flandres, os quais lhe deveriam dar contas das suas
actividades, o registo das cartas vindas do ultramar e a organiza¢do das armadas'®’.

A importancia que a Casa da India adquire fez com que D. Manuel redigisse um regimento
de regulacdo do seu sistema, ja referido anteriormente. Gradualmente com o dominio do comércio
oriental pela Coroa, a Casa da India torna-se nio s6 o centro deste comércio, como também o centro
de administracdo ultramarina desses espagos.

Pelo Regimento das Cazas das Indias e Mina'%8, possivel de analisar parcialmente, cada Casa
teria 1 Feitor, 3 Tesoureiros: 1 das especiarias; 1 do dinheiro da venda delas e 1 da Casa da Guiné e
da Mina; 5 Escrives: 3 para a Casa da India e 2 para a Casa da Mina e da Guiné, com as devidas fun-
¢oes regulamentadas para «cada hum saber o modo e maneira em que nos ditos officios nos ham e
devem de servir (...). E aos sobredittos mandamos que os ditos Regimentos vejam muy bem, y leyam

165 PERES, 1847: 3.

166 SOTTOMAYOR, 1994a: 517-520; MATOS, 2003: 14.
167SOTTOMAYOR, 1994a: 518-519.

168 PERES, 1847.
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continuadamente, pera melhor entenderem y saberem como nos dittos officios nos ham de servir»'®.

O cumprimento do regimento era indispensavel e os faltosos incorriam em penas se tais regulamen-
tagdes nao fossem cumpridas. O Feitor estaria encarregue de controlar esta situago, e em caso con-
trario, cairia nele a pena ou o dano que dai adviesse.

Além dos desempenhos oficiais, as horas de servico eram igualmente normalizadas. Assim,
todos os oficiais no verdo trabalhavam das 6 horas até as 10h da manha e das 15h até as 18h. No
inverno o horario alterava, passando a ser das 8h ate as 11h da manha e das 14h as 15h da tarde. Se
fosse necessario para a conclusao de algum negdcio ficariam mais tempo. Ao Porteiro cabia anotar
as horas de entrada e saida de cada oficial num livro de ponto. Se, por sua vez, errasse numa hora ou
mais em algum oficial ser-lhe-ia retirado de seus mantimentos 40 reis por cada hora para a obra da
Capela da Casa da India e por 30 minutos, 25 reis'”.

O segundo regimento que se conhece para a Casa da India, Regimento da Casa da India'”", é do
primeiro quartel de Seiscentos. Nao se sabe ao certo a sua data de produgao mas, cruzando a informa-
¢ao temporal dada por uma carta, de 9 de Agosto de 1630, com a referéncia 8 Companhia de Comér-
cio, extinta em 1633, pensa-se que tera sido produzido durante este periodo. Nao ¢ possivel garantir
que estas disposicdes tenham realmente servido de regimento para a Casa da India. No entanto, d4 a
conhecer o andamento dos negdcios nesta Casa, por altura das primeiras trés décadas do século XVII,
ja que muitas das disposicoes estavam, anteriormente, em vigor!”2.

As fungdes do Tesoureiro da Casa da India e as do da Casa da Mina nio estdo divididas segundo
os negdcios e mercadorias proprias de cada érea - India e Costa Africana, mas sim pela qualidade dos
produtos que daqui advinham. Segundo Mendes da Luz:

o tesoureiro da Guiné unicamente recebia o ouro, viesse ele de S. Jorge da Mina e de «todollos
outros resgates y tractos de Guiné» ou «das Minas de Sofala y quaesquer partes. Era ele o encar-
regado de receber e prestar contas de todas as mercadorias que se destinavam ao resgate da
Mina e da Guiné assy mesmo todallas mercadorias de qualquer sorte que forem que hajam de
hir pera as feytorias y trautos das Indias».; Por sua vez, o tesoureiro da Casa da India ou da
«especiaria da Casa da India» - como também aparece designado muitas vezes - seria o respon-

sdvel de todas as especiarias, drogas, pedraria e aljofar vindas da India ou da Guiné 17>,

Ao Feitor da Casa da India cabia saber sempre sobre as mercadorias de todas as feitorias para
informar o Rei; estava encarregue da provisdo do trato de Sdo Jorge da Mina e qualquer outro da
Guiné; devia dar a saber ao Rei as mercadorias a levar para a India; e requerer aos Armazéns da India
0s navios necessarios para a navegagao comercial na Guiné, Mina e Berbéria (12 num total anual).

169 PERES, 1847: 3-4.
170 PERES, 1847: 5.
711UZ, 1992.
1721UZ, 1992: 14-16.
173 LUZ, 1992: 30-31.
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Este, juntamente com os Escrivdes e o Tesoureiro, deveriam visitar as naus antes e depois de serem
carregadas, a fim de controlarem o contrabando de mercadorias. Por outro lado, e com mais oficiais,
estava encarregue de vigiar a descarga das naus, depois de receberem as notas de carga dadas pelos
Escrivées e Feitores. O Juiz da Balanga deveria estar presente na pesagem das mercadorias que chega-
vam, mas dada a elevada quantidade de mercadorias, era critica a sua presenca constante. A resolug¢ao
passava pela nomeagao, pelo Feitor, de um Guarda ou oficial digno de representar o Juiz!7.

A Casa da India estava estruturada por mesas: a Mesa das drogas, que tratava do despacho de
drogas e especiarias; a Mesa dos quartos que despachava os escravos da Mina e tratava das roupas;
a Mesa da armada, a cargo do registo dos nomes dos navios e dos que embarcavam, constituindo as
Ementas da Casa da India; e por fim, a Mesa da tesouraria, que recebia e controlava o dinheiro prove-

niente das duas primeiras mesas!'”.

3.1.2. - Mdquina administrativa: os cargos

No que concerne a componente de pessoal administrativo ligado as infraestruturas de base da
empresa expansionista, a bibliografia é escassa, ndo apontando nenhuma linha de tendéncia. Somente
se cinge a abordar alguns oficios em volta das principais instituicdes, nomeadamente a Casa da India
e Armazéns da India, nio aludindo & malha de cargos que existia e que regia todo este projeto por
detras destas entidades. Neste pressuposto, aquilo que de seguida sera exposto é inédito e procurara
dar a conhecer o leque organizativo e profissional pela diversidade de cargos identificados.

Em primeiro lugar, indexaram-se os cargos como sendo da terra e do mar, mediante o local de
desempenho do oficio, como referido, e em segundo lugar, a recolha de dados nao se limitou a cartas
de oficio, mas a todas as deliberagdes em que um cargo fosse referenciado, como cartas régias,
cartas de privilégio ou alvaras. Em terra considerou-se os cargos pertencentes a administragdo naval
e a construgdo naval, sobretudo por estes desempenharem as suas fungoes em terra, embora direcio-
nadas para o mar. Foi-se mais longe ao compartimentar os dados relativos a terra por espago: Reino
ou Ultramar e, consequentemente, organiza-los pelas entidades de acolhimento profissional. Neste
momento, refere-se apenas os cargos relativos a administracio naval em terra. Os restantes serdo
abordados quando se analisarem as respetivas areas de atua¢do, nomeadamente como construtores
navais ou membros de tripulacdes. Ressalve-se que temos plena consciéncia da ambivaléncia de
alguns desses cargos, por vezes tanto desempenhados em terra como no mar. Veja-se o caso dos cons-
trutores navais.

Como tendéncia geral, nos reinados de D. Jodo III, D. Sebastido e D. Henrique, em conjunto, e
no periodo filipino, nomeadamente Filipe IT e I1I, regista-se uma maior variedade de cargos em terra,
como se verifica no grafico 9, sem se proceder ainda a uma comparagio com os de mar. Se o fizermos,
verifica-se, nitidamente, que os de mar prevalecem face aos demais.

174 BETHENCOURT & CHAUDHURI, 1998: vol. 1, 396-398; LUZ, 1992: 31-35.
175 BETHENCOURT & CHAUDHURI, 1998: vol. 1, 396-398; SOTTOMAYOR, 1994a: 519-520.
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Grafico 9 - Total de cargos registados - distribuicao por reinados
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Como se verifica pela tabela 2, ao longo do periodo em analise, numerosos eram os cargos exis-
tentes ligados a administracdo naval. Esta tendéncia mostra que uma maquina burocratica adminis-
trativa estava em desenvolvimento. No universo documental compilado contam-se 348 referéncias a
cargos nas deliberagdes régias, quer relativas ao Reino quer ao Ultramar. Do total sabe-se que, para o
Reino, o Guarda da Casa ¢ o cargo mais vezes referenciado, com 107 ocorréncias em 301, seguindo-se
o Escrivdo dos Armazéns, com 49 registos. No espaco ultramarino, em primeiro lugar a documenta-
¢ao aponta o Almoxarife dos Armazéns como o cargo mais referenciado, com 22 registos em 47, e em
segundo lugar, o numero de cargos referentes ao Ultramar ¢ muito inferior aos do Reino (47 registo
versus 301).
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Tabela 2 - Distribuicdo dos cargos referentes a administracéo naval por espaco de exercicio de fungdes

Cargos da administracao naval Reino Ultramar Total
Almoxarife da Casa da Pélvora 8 8
Almoxarife da Ribeira 1 2 3
Almoxarife das Galés 1 1
Almoxarife de Artilharia 1 1
Almoxarife dos Armazéns 26 17 43
Armadores 1 1
Arrumador de naus 1 1
Capitdo General da Artilharia 1 1
Contador dos Armazéns 3 3
Contratador 1 1
Cosmaografo-mor 2 2
Escrivao da Casa 30 30
Escrivao da Casa da Pélvora 2 2
Escrivao da Ribeira 15 4 19
Escrivdo do Balanco 1 1
Escrivdo dos Armazéns 49 15 64
Feitor da Armada 1 1
Fretador 1 1
Geral 2 2
Guarda da Casa 107 107
Guarda da Casa da Pdlvora 1 1
Guarda da Ribeira 1 1
Guarda das naus 4 4
Guarda de navios 1 1
Guarda dos Armazéns 6 6
Guarda-livros 1 1
Guarda-mor 2 2
Guarda-mor da descarga 1 1

(cont.)
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Cargos da administracao naval Reino Ultramar Total
Guarda-mor da Ribeira 3 3
Meirinho da Casa 2 2
Meirinho das Armadas 2 2
Mestre da Casa da Pdlvora 1 1
Mestre das Fortificagdes 1 1
Patrédo-mor dos Armazéns e Armadas 1 1
Porteiro da Casa 13 13
Porteiro da Ribeira 2 2
Porteiro dos Armazéns 3 3
Provedor da Casa 2 2
Provedor das Armacdes 1 1
Provedor das Armadas 4 4
Provedor dos Armazéns 3 3

Provedor dos Armazéns e Armadas 1 1

Total 301 47 348

A légica de indexagao dos cargos por administragao naval seguiu a organizagdo presente nos
titulos que compdem o Regimento das Cazas das Indias e Mina'’®, como se pode ver no apéndice
1. Ressalva-se que certos cargos que, a partida, podem indicar uma liga¢do ao mar, como Feitor da
Armada, Guarda das naus, Guarda dos navios, Meirinho das Armadas e Provedor das Armadas, na
verdade desempenham as suas fungdes em terra, sendo fulcrais na administragao naval. O Feitor
da Armada, o Meirinho e o Provedor das Armadas eram as altas patentes a este nivel, tornando-se
os representantes do Rei para organizacdo das armadas. Ja o Guarda das naus e dos navios estavam
encarregues, nas Casas, de proceder a guarda das embarcagdes que chegavam e eram revistas, bem
como aquando do seu carregamento’””.

Os cargos enunciados foram organizados por uma categoria geral da institui¢do de acolhi-
mento. Neste sentido, os cargos estdo indexados por Casa e por Armazém. A Casa da Polvora aparece
como uma institui¢ao independente das demais. Pela tabela apresentada conclui-se a possibilidade de
acumular cargos, como € o caso do Patrao-mor dos Armazéns e Armadas, e o Provedor dos Arma-
zéns e Armadas, que aparecem também como cargos independentes.

176 PERES, 1847.
177 PERES, 1847: 13-15.
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E possivel perceber a evolugdo dos cargos, de acordo com os reinados, ao analisar o apéndice
3. Nem todos os cargos surgem na mesma altura, como se pode verificar ndo s6 comparando os dife-
rentes cargos que aparecem nos titulos dos Regimento das Cazas das Indias e Mina'’® e Regimento da
Casa da India'”®, como também observando os registos dos cargos por reinados no apéndice 3. Esse
recenseamento aponta para uma mutagdo burocratica no aparelho administrativo que vai no sentido
da sua complexificagdo. Os cargos relativos aos Armazéns, nomeadamente os de Almoxarife e Escri-
vdo dos Armazéns, s3o cronologicamente transversais, registando-se incidéncias nos diversos reina-
dos, desde D. Jodo 11 a Filipe I11. Outros somente aparecem no Regimento da Casa da India**®® ou com
registo nos reinados de D. Filipe I1I, como ocorre com o Provedor e 0 Meirinho da Casa da India.

O desempenho das fungdes apresentadas ocorria na sua maioria no Reino e sobretudo na Casa
da India, como se verifica na tabela 3. E compreensivel esta centralizagio, uma vez que esta instituicdo
se torna o centro de toda a vida comercial do Império no Oriente.

Tabela 3 - Distribuicdo dos cargos de administracao naval por instituicdes de acolhimento

Instituicdes de acolhimento Reino Ultramar
Armazéns da Baia 8
Armazéns da Casa da Guiné 3
Armazéns da Guiné e da India 15
Armazéns da [ndia 1
Armazéns da Ribeira 1
Armazéns de Bagaim 1
Armazéns de Ceuta 6
Armazéns de Cochim 1
Armazéns de Evora 1
Armazéns de Goa 10
Armazéns de Ormuz 3
Armazéns de Tavira 7
Armazéns do Porto 2
Armazéns do Reino 57
178 PERES, 1847; indice descrito no apéndice 1. (cont)
179 LUZ, 1992; indice descrito no apéndice 2.

180 LUZ, 1992.
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Instituicdes de acolhimento Reino Ultramar

Casa da India 101

Casa da India e Mina 48
Casa da Mina 1

Casa da Pdlvora 12
Casa de Achem 3

Casa de Ceuta 4

Total 262 23

As transformagdes que as proprias instituigoes foram sofrendo ao longo dos tempos, relem-
brando os casos ja descritos da Casa da Mina para Casa da India e Mina e por fim Casa da India, ou
da Casa da Guiné e India para Casa da Guiné, estdo presentes na tabela anterior, permitindo com-
preender o peso que o corpo administrativo foi assumindo na organizagdo e gestao das mesmas.

Em termos de numero de ocorréncias, de 1 cargo inicial para a Casa da Mina, que se relaciona
com a carta de oficio para Escrivio do balanco da Caza da Minna. Carta a Luiz Pires'8!, no reinado
de D. Jodo II, passou-se para 48 cargos da Casa da India e Mina, sendo 4 deliberagdes de D. Sebastido
e de D. Henrique destinadas ao cargo de Escrivio da Casa'®? e 44 do reinado de D. Jodo III para o
Guarda da Casa, alcangando-se um total de 101 meng6es para a Casa da India. Dos dados registados
para a Casa da India sabe-se que 15 remetem para o reinado de D. Jodo I1I e 27 para o de D. Sebastido
e D. Henrique, estando os restantes distribuidos pelo periodo filipino (15 - Filipe I, 25 - Filipe II, e
19 - Filipe ITI).

O facto de nos reinados de D. Jodo I e D. Sebastido e D. Henrique se legislar para esta institui-
¢d0 com a nomenclatura de Casa da India e Mina e depois Casa da India, s6 comprova o que Fran-
cisco Mendes da Luz afirmava: que na documentagdo era vulgar o uso de varias designagdes para a
mesma casa, mas com o acentuar da complexidade dos tratos nelas envolvidos houve a necessidade
de estreitar funcdes e canaliza-las para as suas respetivas especificacdes!'®’. Esta constatagio verifica-
-se ao analisar a tabela 3 e ao confrontar com os dados mais particulares por reinados. A presenga
de documentagio legislativa para os reinados de D. Jodo III e de D. Sebastido e de D. Henrique para
a Casa da India e Mina e em simultaneo para a Casa da India, sem mais haver referéncia a primeira

181 ANTT, Chancelaria de D. Jodo II, L. 19, fl. 81.

182 Escrivdo da Casa da India e Mina. Carta a Pedro de Paiva. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 3,
fl. 321v); Escrivao da Casa da India e Mina. Provisdo a Matheus Pires. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique,
L. 24, fl. 357); Escrivdo da Casa da India e Mina. Carta a Fernando Gomes da Gama. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e
D. Henrique, L. 17, 1l. 158); Escrivdo da Casa da India e Mina. Carta a Belchior Carvalho. (ANT'T, Chancelaria de D. Sebastido
e D. Henrique, L. 39, fl. 33).

1831UZ, 1992: 27-28.
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nomenclatura nos reinados subsequentes, s6 prova que estdvamos num periodo de transi¢do e de
adaptagdo a novas configuragdes administrativas, que conduz a compartimentagio das instituigdes.

Grafico 10 - Distribuicao de cargos da administracdo naval exercidos no Ultramar
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Como seria de esperar, o Estado da India é o principal espago de concentragio de cargos regis-
tados. Na verdade Goa destaca-se dos demais locais (ver grafico 10). Note-se que aqui s6 foram con-
siderados os registos da administracao central, em Lisboa. Se incluissemos os Livros das Mongdes,
relativos ao Indico, essa preponderancia por certo se acentuaria. Mas 0 mesmo se poderia dizer em
relacdo a Africa ou ao Brasil: as administracdes in locu remetem, por certo, para uma maior mintcia
nos cargos de nomeagao por representantes do Rei.

Os cargos referentes a Goa remetem para institui¢des como os Armazéns de Goa e a Ribeira de
Goa, neste caso os cargos de Almoxarife ou Guarda ou Escrivdo da Ribeira. Entre estes cargos desta-
ca-se o cargo de Almoxarife das Galés de Goa, que apenas ¢é registado nesta localidade e no reinado
de Filipe IT, com a carta de oficio de Almoxarife das gallés de Goa. Carta a Balthazar de Maris Lobo'®*,

No Brasil aparecem referenciados, por exemplo, a carta de oficio de D. Filipe III, Capitio Gene-
ral da Artilharia do Brasil. Carta ao conde de Obidos'®, e deliberacdes relativas a gestio dos Armazéns
da Baia.

184 ANTT, Chancelaria de Filipe I, L. 7, fl. 287.
185 ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 36, fl. 48v.
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Gréfico 11 - Distribuicdo dos cargos da administracao naval pelos locais de exercicio no Reino
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No Reino, os cargos administrativos, seguindo os mesmos pressupostos anteriores, concentra-
vam-se em Lisboa, como se pode ver no grafico 11, ja que esta era a «cabega» politica e administrativa
do Império Ultramarino.

3.2. CONSTRUCAO NAVAL

3.2.1 - Matérias-primas, espacos e investimento

Entre os séculos XIII a XIV a construgdo naval esteve na mira da agao régia. Assim era exigido
primeiro pela reconquista cristd, depois pela defesa contra o corso, depois ainda pela promogido
comercial por via maritima, quer para o Norte da Europa, quer para o Mediterraneo'®. D. Dinis e
D. Fernando sao 2 monarcas conhecidos pela sua agao neste dominio. Com as condigdes estabeleci-
das, esta industria floresce significativamente e disto parece dar prova o facto de a armada que segue
para expedigdo para Ceuta, em 1415, ser composta por 242 embarcagdes, a maioria da frota mercante,
porventura ndo apenas portuguesa'®’.

No decurso do século XV e com o alargamento do espago geografico nacional a Costa Africana

e as IThas dd-se um aumento da procura de navios. Em coroldrio, o Estado desenvolve uma agéo inter-

186 OLIVEIRA, 2006.
187 BELLEC, 1993: 102-104.
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ventiva com o intuito de incentivar a construgdo, nao so para corresponder as exigéncias mercantis,
mas também militares, no seguimento da ocupagdo e necessidade de defesa dos territorios africanos
marroquinos.

As iniciativas régias de fomento da construgdo naval procuravam aumentar a frota mercante e
o numero de embarcagdes de elevado porte, seguindo as necessidades correlatas a um aumento das
de transporte maritimo. Toda a agdo legislativa da Coroa, no fomento a construgdo da frota naval
criou condigoes para a modernizagao da marinha portuguesa a nivel militar e mercante. Estas muta-
¢Oes permitiram a renovagdo da marinha portuguesa, com embarcagdes mais eficazes e versateis,
que correspondessem as exigéncias dos novos tempos, acompanhando a evolugao técnica do conhe-
cimento de construgdo, a0 mesmo tempo que se potenciava o saber técnico prévio e se implemen-
tava um grupo profissional - o dos construtores navais - que se distinguia pelas suas competéncias
profissionais.

Os incentivos da Coroa neste setor passaram por uma legislacdo protecionista a frota naval
portuguesa, em termos de fretes e por uma politica de incentivo a construgao, por meio de prémios,
privilégios e subven¢des concedidas aos construtores e/ou proprietdrios navais!®.

Graéfico 12 - Distribuicdo das deliberagdes sobre construgéo naval por subcategorias tematicas
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188 BELLEC, 1993; BARROS, 2004a: vol. 1, 222-224, 237-238; COSTA, 1997: 27-36.
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Ao analisar o grafico 12 percebe-se que grande parte das deliberacdes tomadas sobre constru-
¢a0 naval centraram-se nas matérias-primas. O reinado de D. Jodo III foi produtivo nesta matéria,
com um total de 31 deliberagdes. Esta produgao legislativa decorreu entre 1524 e 1526, com exce¢ao
de uma deliberagdo, impossivel de datar. Estas vao desde ordem de atribui¢do de materiais necessa-
rios & reparagdo ou construgdo de uma embarcagdo, como o Mandado para o almoxarife de Ormuz
dar ao calafate Simdo Luis breu, azeite, pregos, etc, para corregimento da galeota Santa Cruz'® (1524)
ou Mandado para se dar ao mestre dos calafates, Pedro André, 6 quintais de breu e 60 mdaos de azeite de
peixe para corregimento do galedo Sao Tiago' (1524), sendo o grosso das deliberagdes (27 registos);
concessao de privilégios a quem transportava matérias necessarias, como Privilégios das pessoas que
trouxerem mastros e vergas para os navios ndo pagarem direitos alguns'®'; e deliberagdes de inibi¢do
de corte de madeira em locais determinados, Carta de confirmagdo da coutada da herdade de Alcobo-
tim, termo de Alcagovas, a Rui Lobo, pela qual é proibido pastar, beber, cortar madeira, mas é permitido
cagar e pescar'®>.

D. Manuel ja anunciou os contornos legislativos do seu sucessor, ao promulgar 6 deliberagoes
193, nos anos de 1497 e 1502, e 1 carta de privilégio para
o corte de madeira, Carta de privilégio aos moradores de Buarcos, pela qual lhes é dada licenca para
cortarem madeira, liames e casca nas matas para seus barcos e redes'™, num total de 7 registos.

As medidas apresentadas, nomeadamente as de proibicao de corte de madeira, estiveram em
consonancia com uma politica de prote¢do da matéria-prima, essencial para a construgao naval. As
madeiras destinadas a Ribeira das Naus provinham sobretudo do Ribatejo, principal e mais antigo
distribuidor de madeira, mas também de Alcobaca, Leiria, Torres Vedras, Obidos e Alcacer do Sal.

Algumas medidas apresentadas para o reinado de D. Jodo III procuraram regularizar uma
realidade ja evidente, consequéncia do uso excessivo de madeira - a desflorestagao das coutadas e
matas portuguesas e, consequentemente, a escassez desta matéria-prima'®>. A falta de madeira, que
se comega a sentir em meados do século XV, Portugal responde com a importagdo de madeira do

com a finalidade de proibir o corte de madeira

18 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 11, m¢. 120, n.° 68.

1% ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 11, m¢. 117, n.° 21.

19V ANTT, Chancelaria de D. Jodo III, L. 37, fl. 173.

192 NEVES, 1980-1993: vol. V (1988), fasc. 1. 91-98.

193 A saber: Carta de confirmagdo de coutada da herdade da mata de Aires, termo de Elvas, a Pedro Caldeira e sua mulher e aos
herdeiros de Martim Correia, pela qual é proibido meter gado a pastar e cortar madeira, sob certas penas. (NEVES, 1980-1993:
vol. IV (1983), 66-70), Carta régia pela qual é permitido cortar mato nos pinhais do Ribatejo, mas é proibido tirar pinho, sobro,
carrasqueiras e colmeias, além de outras disposigées. (NEVES, 1980-1993: vol. IV (1983), 184-187), Carta de confirmagdo de
coutada da terra e mata de Azenha, termo de Bernavente, a D. Alvaro de Ataide, pela qual é proibido cortar lenha, excepto para
as galés. (NEVES, 1980-1993: vol. IV (1983), 108-110), Carta de confirmagdo de coutada de azinhal em Mampordo, termo de
Estremoz, a mulher e herdeiros de Soeiro Vaz de Pina, pela qual é proibido cortar azinheiras e apanhar bolotas, sob certas penas.
(NEVES, 1980-1993: vol. IV (1983), 114-115), Carta de confirmagio de coutada da quinta de Antanhol, perto de Coimbra, a
Jodo da Cunha, pela qual é proibido de cortar madeira, drvores e lenha na sua mata, sob certas penas. (NEVES, 1980-1993: vol.
IV (1983), 101-102), e Carta de confirmagdo de privilégio a Sintra, pela qual é dada licenga a seus moradores para tirarem lenha
nas matas coutadas do termo, excepto em algumas que menciona, mas proibe cartar drvores de fruto, castanheiros e sobreiros.
(NEVES, 1980-1993: vol. IV (1983), 74-75).

194 NEVES, 1980-1993: vol. TV (1983), 184-187.

195 COSTA, 1997: 310-318, 328; DEVY-VARETA, 1986: 10.
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Norte da Europa. As novas terras nao foram capazes de abastecer satisfatoriamente as necessidades
do Reino, pelo que exigiram novas procuras para fazer frente a uma necessidade cada vez mais
significativa. A chegada a Ilha da Madeira revelou-se, inicialmente, frutifera quanto a este recurso
primdrio. Contudo, a sua coloniza¢do contribuiu para a destruigao destes recursos, mas nio impediu
que aqui se instalasse um estaleiro de construgio naval. O mesmo se pode dizer para a India e Goa em
particular. As potencialidades dos seus recursos e a impossibilidade de transporte dos mesmos por
mar, implicou a fixacdo de estaleiros navais com capacidades de construgio e reparagio de embarca-
¢des!®®. O mesmo se diga para o Brasil.

No decurso do século XV era ja visivel o impacto da construgdo sobre as matas e coutadas
portuguesas. Como aponta Nicole Devy-Vareta «em 1514, os pinhais do Ribatejo eram muito «esfar-
rapados», ndo servindo entdo para a construgdo naval. As matas de Leiria e de Pederneira também
se encontravam em mau estado, provocado pelo abuso de cortes e pelo fogo»!”. Os incentivos &
importagio da madeira colmataram a escassez portuguesa, mas com o acentuar das trocas comerciais
no Oriente, a consolidagdo do trato brasileiro e a diminui¢do das remessas de ouro africano, da-se
uma viragem na politica fiscal portuguesa, nomeadamente com o fim das facilidades e o incentivo a
importagdo desta matéria-prima.

O processo de desflorestagao acentua-se na segunda metade da centtria de Quinhentos e obriga
a intervengdes nas primeiras décadas do século subsequente. Quatro sdo as razoes apontadas para
este problema que se fez sentir por todo o Reino: a) niveis acrescidos de construgao naval; b) cres-
cimento demografico; ¢) concentragdo urbana; d) desenvolvimento de «pequenas industrias» em
que a madeira era a principal fonte de abastecimento. Este cenario obrigou a intervengdes régias nos
anos de 1581 e 1593, revelando a importéncia que este sector industrial assumiu no poder central.
A zona urbana de Lisboa foi a mais afetada ao invés de Entre Douro e Minho, onde os recursos flo-
restais eram abundantes, nomeadamente junto a orla costeira. Além da agao régia, outras iniciativas
se desenvolveram impulsionando a florestagio, sobretudo de espécies como o carvalho, sobreiro e
castanheiro para variados fins. Exemplo disto foi a florestagdo com estas espécies, ocorrida no século
XVII no couto de Tibaes que procurou controlar o processo de desflorestacio nesta érea'®,

No mesmo sentido, em 1565, D. Sebastido (na verdade o regente do Reino, D. Henrique) pro-
mulgava a Lei das Arvores ou Que se prantem arvores para madeira incluida na De leis penaes sobre
diversas cousas'®, que encarregava os municipios da fungio de reflorestagio ao serem obrigados a
protecdo dos terrenos plantados e a plantagdo dos espagos baldios.

Manda el Rei nosso Senhor aos oficiaes das camaras de todalas cidades, villas, & lugares de
seus regnos, que fagdo semear, & criar pinhaes nos montes baldios dos termos dos ditos lugares,
que para isso forem convenientes, & os fagdo defender & guardar, em maneira que se possdo

196 DEVY-VARETA, 1986: 13-14; BELLEC, 1993: 106; POLONIA, 2007a: vol. 1, 293.
197 DEVY-VARETA, 1986: 28.

198 pOLONIA, 2007a: vol. 1, 292.

19 1 JAO, 1987: Titulo XVII, 162-169.
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bem criar. E que nos lugares que ndo forem para pinhaes, fagdo prantar castanheiros, carvalhos,
& outras quaisquer arvores, que nas ditas terras se poderem criar. E que nas terras onde ndo
houver baldios, ou que ndo forem taes, em que se possio criar as ditas arvores em abastanga, ou
que se ndo possdo bem guardar, constranjdo os donos das terras; herdades, quintdas, & proprie-
dades, que cada hum no seu tiver, nas partes em que menos ocupem as ditas terras, que fa¢do
prantar as ditas arvores, fazendo disso posturas & vereagdes, em que declarem quantas arvo-
res hd de prantar cada morador, & o tempo em que as hd de dar prantadas & criadas, com as
penas que lhes bem parecer, que ndo serdo menos de dous mil reaes, para as obras do concelho
& pessoa que os acusar. E que os officiaes que assi o ndo comprirem, encorrdo na dita pena®°°.

A anterior transcri¢do da Lei das Arvores enuncia as principais espécies de madeira usadas para
construgao naval: pinheiros (nomeadamente o pinheiro manso), castanheiros e carvalhos, para além
do sobreiro.

Deliberagdes menos sistemdticas, mas com o mesmo sentido existiram e foram referenciadas,
para além dos reinados ja analisados, nos reinados de D. Jodo II e no periodo filipino. Em 1487, D.
Jodo II passava uma Carta de confirmagdo de coutada de leziria e mouchoes no Tejo a Pedro Vaz, pela
qual é proibido cortar madeira e lenha verde e seca, cagar e meter gado e bestas, sob certas penas™L. Ja
Filipe I, num outro corte temporal, em 1583, proibia o corte de sobreiros com a Lei que proibe cortar
sobreiros?® e Filipe II regula os direitos sobre as madeiras do Império Ultramarino com o alvard
destinado a Mamede Xa?*, provavelmente em continuidade da reforma naval que empreendeu em
Espanha e que, notoriamente, teve implica¢des na governagdo do seu sucessor. Em 1630, Filipe III
fomentava a plantagao com destino a construgao naval pela carta régia intitulada Providencias a bem
da sementeira e conservagdo das arvores proprias para construcgdo de navios*™.

A documentagio registada enuncia, para além da madeira, outras matérias-primas estruturais
na atividade de construcdo naval, como o pano de treu, pregos e ferro.

A produgio de treu foi normalizada em 1561 com a lei Sobre o fabrico do pano de treu*. Conhe-
cendo que a regido de Entre Douro e Minho era um espago de produgao de treu e ao «ser emfformado
que ho pano de treu que se fazia na comarqua damtre douro e minho nio hera da bomdade e perfei-
¢do de que se amtiguamente soya de fazer»*%, regulariza a forma de tecelagem ao estabelecer que o
pano de treu ndo devia de ser inferior a dez cabrestilhos e de vinte e quatro fios cada cabrestilhos, para
que «ho dito pano possa fiquar muito mais forte e tepado e milhor»*?’. Esta deliberagio régia mostra
a preocupagdo em garantir a producdo de materiais de boa qualidade que abastecessem uma frota
mercante e sustentassem as suas necessidades.

200 LIAO, 1987: Titulo XVII, 168.

201 NEVES, 1980-1993: vol. I1I (1982), 107-108.

202 BN, disponivel em: http://purl.pt/15221.

203 Mamede Xa. Alvard sobre os direitos das madeiras de Ormuz. (ANTT, Chancelaria de Filipe I, L. 5 dos Privilégios, fl. 19).
204 AR, Legislagdo Régia, L. 1627-1633, p. 187.

205 CRUZ, 1983: 125-130.

206 CRUZ, 1983: 126.

207 CRUZ, 1983: 127.
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Vila do Conde especializou-se na produgio de pano de treu, destinado aos navios latinos e aos
navios de grande envergadura, mas para as velas de pequenas dimensdes, por reconhecimento da sua
qualidade e capacidade de resisténcia. As velas para os navios redondos requeriam lonas mais largas
e a sua tecelagem realizava-se nas zonas de Vila Real e Lamego. Para a sua produgdo, e na sequéncia
dos conflitos entre Francisco I e D. Jodo III, que terdo diminuido a respetiva importagéo, assiste-se ao
estabelecimento de feitorias com controlo régio, com a finalidade de incentivar o fabrico nacional e
assim assegurar os contingentes necessarios a frota nacional. Uma «maior exigéncia tecnoldgica (as
lonas vitres requeriam teares que pudessem comportar as teias e tramas donde resultassem telas mais
largas)», e uma «busca de panos para os navios da frota real a melhores precos, a rapidez na entrega,
e a salvaguarda do abastecimento, procurando-se evitar as oscilagdes do mercado internacional, prin-
cipalmente do francés, cujas linhas de comércio foram frequentemente interrompidas na primeira
metade do século XVI, em razio dos conhecidos problemas maritimos entre Portugal e a Franga»?%,
justificam o sistema de feitorias criado. Ao contrario do pano de treu, que continuou a ter mercado
interno e externo para venda, a produgio de lonas sofre um recuo a partir do momento que as impor-
tacoes de Franca aumentam, em consequéncia do restabelecimento das relacoes politicas e comerciais
com a Franga®®.

O ferro era oriundo da Biscaia e chegava a Portugal por maos dos Mestres das embarcagoes que
no Porto o colocava a venda. Este sistema de venda, que se executava com o ferro, ocorria igualmente
com panos e fibras para as cordas, em que os Mestres importavam a mercadoria e esperavam interes-
sados para a compra. O século XVI trouxe, a este nivel, a inovagao de importagao por contrato, em que
um assalariado estava encarregue da compra e do transporte do material necessario. Os pregos igual-
mente provinham da Biscaia, o que comprova que a siderurgia portuguesa era bastante rudimentar?'.

A par destes produtos, o cordame e as enxarcias, base da industria cordoeira, eram fulcrais nesta
atividade. No entanto ndo se encontram registadas entre a documentagao analisada. O fio, o linho e o
esparto eram a base da produgdo de cordame. O fio provinha de Torre de Moncorvo, espago de pro-
dugdo igualmente importante, como Vila do Conde com o pano de treu, e conduziu a criagdo de fei-
torias, como a de Santarém e de Coimbra. Do seu manuseamento e trabalho na cordoaria resultavam
as enxarcias. O linho era, maioritariamente, de produgéo nacional, vindo de espagos como Santarém,
Coimbra e Torre de Moncorvo. Contudo, a importagao deste produto era uma realidade, j& que era
necessario alimentar os stocks, cada vez mais desprovidos, e equilibrar o seu abastecimento com qua-
lidade e prego. Assim, recorria-se ao Norte da Europa, ao Baltico e a Flandres, bem como a Andaluzia,
como Sevilha e Cadis, e a outros dominios da Coroa Aragonesa, Almeria, Alicante e Valéncia para
importagao. Com os mesmos espagos negociava-se o esparto, numa altura em que o Algarve perdia a
sua importancia enquanto centro de produgio deste material, no seguimento do desaparecimento do
cultivo desta planta em detrimento de outras produgdes mais vantajosas, como a fruta®'!,

208 BARROS, 2004a: vol.1, 470-471.

209 BARROS, 2004a: vol. 1, 473.

210 BARROS, 2004a: vol. 1, 465-467, 353.

211 BARROS, 2004a: vol. 1, 487-489; COSTA, 1997: 353; POLONIA, 2007a: vol. 1, 290, 294.
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Em suma, a constru¢ao naval impulsionou novas «pequenas industrias», como o téxtil e a cor-
doaria, mas relevou-se uma atividade incapaz de ser autossuficiente no mercado interno ao necessitar
de recorrer ao externo para equilibrio da procura e da oferta, e pela busca de melhor qualidade dos
produtos a utilizar.

O espago destinado aos estaleiros nao foi alvo de interesse normativo pela Coroa, como se
observa no grafico 12. Somente uma deliberagdo foi registada para o reinado de Filipe II. Trata-se de
uma Carta régia de D. Filipe II para o bispo vice-rei, D. Pedro de Castilho, sobre se fabricarem as naus
na India por ld haver abundancia de materiais bons e menos dispendiosos para a Fazenda®'2. O pro-
cesso de desflorestacdo e o reconhecimento da qualidade das madeiras da India, como a teca, com
uma durabilidade superior ao pinheiro ou ao sobreiro®'?, justificardo esta medida, que em simulta-
neo alude a existéncia de influéncia régia nos espagos ultramarinos, para além da Ribeira das Naus
sediada em Lisboa.

Do pouco que a bibliografia da a conhecer acerca dos espagos para estaleiros, sabe-se que estes
estavam em consonancia com as necessidades construtivas e as dimensoes das embarcagdes que pro-
duziam, como ja se referiu no capitulo 2. Ao longo dos tempos tornaram-se verdadeiros complexos
industriais, como se pode verificar pela afirmagao de Leonor Freire Costa para o caso de Lisboa:
«espaco que lhe estava reservado confinava com os armazéns e envolvia nao so as actividades relativas
a construgao propriamente dita de navios - sejam os trabalhadores da carpintaria, calafetagem e colo-
cagao de mastros - como integrava, na sua estrutura organizativa, muitas das industrias subsidiarias:
ferraria e cordoaria»?',

De entre a produgao legislativa dos monarcas portugueses do periodo selecionado ressalva o
incentivo ao investimento da construgdo naval, com algumas prerrogativas promulgadas neste sen-
tido. Incidéncias sobre estas matérias existem nos reinados de D. Manuel, de D. Sebastido e de D.
Henrique, de Filipe II e de Filipe IIL

O sistema de contrato de construgao de uma embarcagao implicava a iniciativa do futuro
senhorio ou senhorios da embarcagdo, que pagava pelo servico a prestar. Ao contratador cabia definir
a arqueacdo e a volumetria da embarcacio, e era responsavel pelo avanco de capitais para a sua cons-
trugdo, recebendo os correspondentes prémios pecuniarios, se fosse o caso.

D. Manuel em 1510 e em 1511 pagava aos armadores pelos servigos prestados de construgao de
embarcagdes a seu pedido - Alvard para se dar a Fernando Gomes 600.000 réis a conta da construgdo
da nau Graga e Nazaré®™ (1510), Alvard para se dar a Alvaro Pimentel e a Fernando Gomes 1.238.000
réis que deviam ter para a factura de 4 naus?'® (1511). Em 1513 preocupava-se com os custos das naus
feitas em Cochim por meio da deliberagao: Carta de D. Manuel I para Afonso de Albuquerque sobre as
grandes despesas que se fizeram com as naus da Ribeira de Cochim?"”.

212 BA, Cartas d' el-rei D. Filipe II para o bispo D. Pedro de Castilho, 1581-1614, n.° 108.
213 BOXER, 2012: 219-220.

214 COSTA, 1997: 263.

215 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 9, n.° 114

216 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 10, n.° 53.

217 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 12, n.° 73.
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Os diplomas de Filipe II concentram-se em ordens de feitura de embarcagoes, e dirigiam-se nao
$6 aos proprios armadores, mas também aos vice-reis, para que disponibilizassem o necessario para
essa produgdo. A atribui¢do de capitais para a conclusao e pagamento de obras em curso e conheci-
mentos dos gastos realizados para a produ¢do de embarcagdes, com incidéncia sobre os navios que
compunham a frota que ia a India fazem ainda parte desta produgio de diplomas.

A insisténcia nestas matérias pode-se verificar pelas seguintes deliberagdes por ele assinadas:
Carta d' el rei em 3 de Outubro de 1605 ao Bispo Viso Rey que dé toda a ajuda de gente e dinheiro para
se concluirem quanto antes 3 galedes*'S, Carta d'el rei em 15 de Julho de 1605 ao Bispo Castilho, Viso
Rey fabricando na ribeira das Naos de Lisboa por conta do assentista Jodo Nunes Correa, 3 galedes e
como devem servir para a armada que deve ir a India buscar prata no seguinte anno, faga todos os esfor-
¢os para que se conclusio e avise do estado em que se achao®'?, Carta d' el rei em 10 de Julho de 1612
ao Bispo Viso Rey que lhe mande quanto antes relagdes exactas e miudas de quanto custou cada huma
das naos novas, que neste anno fordo para a India entrando tudo madeira, pregadura, mdo de obra, etc,
e até munigdes, soldos, etc, enfim a custo desde o estaleiro a India*®®, Carta régia de D. Filipe II para o
vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho, a pedir uma relagio minuciosa dos
custos das novas naus que foram a India: fabrica das naus, mantimentos, munigées e soldo da gente de
mar e guerra**! (1612), e a Carta del rei sobre o custo das naus?? (1612).

A deliberagdo registada para o reinado de Filipe III que ordenava a construgao de uma embar-
cagdo, no Porto, para ir em socorro a India faz ainda parte deste elenco: «foi determinada & Camara
do Porto que aprestasse um Galedo de trezentas toneladas, armada e municiado, para o socorro da
India»??,

Esta evidéncia s6 comprova que, por um lado, o monarca estava dependente dos estaleiros fora
de Lisboa para a produgio naval e, por outro, que a necessidade de socorro constante a India indica
que a pratica corsaria ainda era um problema constante.

A provisao, prévia, de D. Sebastido, de 19 de Fevereiro de 1569 Sobre as arqueacies de naos e
navios***, parece surgir j& num contexto que o anuncia, e merece um pouco mais de atencio, pelas
disposicoes que aborda. Sdo vastas as questdes que esta lei regulariza, desde a construgdo naval a
defesa, de que sera tratada adiante, quando se falar acerca da organizacéo da navegagao. Mais do que
dinamizar a frota naval portuguesa, topico que sera abordado posteriormente, esta deliberagdo incita
a construc¢do naval ao fomentar uma politica de atribuicdo de prémio pecunidrios aos seus contrata-
dores. Segundo a provisao de 1569,

218 BA, 51-VIII-5, fl. 92.

219 BA, 51-VIII-5, fl. 136.

220 BA, 51-VIII-5, fl. 78.

2L BA, Cartas d' el-rei D. Filipe II para o bispo D. Pedro de Castilho, 1581-1614, n.° 64, fl. 78.
222 BA, Miscelanea de noticias para a histdria civil, da marinha e exército de Portugal, {l. 45v.
223 Jus Lusitaniae, Collec¢io Chronologica da Legislagio Portugueza - 1620-1627, 94.

224 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 355-362.
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hei por bem, e me praz, que todas as pessoas, que da publicacdo deste em diante em meus
Reinos, e Senhorios fizerem naos, ou navios, que arqueem debaixo de cuberta, ou cubertas, que
tiverem cento e trinta toneladas, hajio de mercé de minha Fazenda cem cruzados; e sendo de
mais toneladas, que as ditas cento e trinta, ndo chegando a trezentas, haverdo por cada tone-
lada, que assim mais tiverem, que as ditas cento e trinta, meio cruzado, e isto além dos ditos
cem cruzados; e pelas que arquearem trezentas toneladas, ou mais, haverdo por cada tonelada,
que arquearem debaixo das cubertas, que fizerem, hum cruzado, e isto de quaisquer toneladas
que forem?*.

A arqueagio de embarcagdes com 130 t. era atribuido um subsidio de 100 cruzados e aquelas
entre as 130 t. e inferiores a 300 t. eram atribuidos 100 cruzados mais 50 por cada tonelada. As embar-
cagdes iguais ou superiores a 300 t. era concedido um subsidio extra ao ja referido de 1 cruzado por
cada tonelada. Construia-se, por esta deliberacdo, uma escala de subsidios de fomento que tinha o
intuito de aumentar a volumetria da frota naval portuguesa, e estimular o envolvimento dos particu-
lares na disponibilizagdo de uma frota com construgio de embarcagdes a titulo privativo.

No seguimento desta politica de fomento esta a concessao de subsidios aos particulares que tra-
ziam navios do estrangeiro, no entanto sé metade do valor era recebido por aqueles que construissem
no espago nacional.

E os que comprarem naos, ou navios estrangeiros, e os trouxerem a estes Reinos para com
as taes naos, ou navios nelles servirem, e navegarem, ndo sendo feitas de mais tempo que de
cinco annos, pouco mais, ou menos, haverdo ametade do que acima he declarado, que hdo de
haver os que de novo as fizerem, que he outro tanto, como pelo Regimento da minha Fazenda
sohido haver as pessoas, que de novo fazido naos, e navios, ou as compravao, e traziaé de fora
do Reino*®.

A intengdo por detras desta provisdo ndo se resumia ao incentivo e fomento da constru¢do para
refor¢o da frota naval, mas também a implementar medidas de defesa, que neste caso passava pela
introdugdo obrigatoria de artilharia a bordo. O corso e a pirataria continuavam a ser um problema
por resolver, principalmente protagonizado pelos franceses e ingleses que nao aceitavam o monopo-
lio naval portugués. Ndo sera tema deste subcapitulo analisar as politicas de defesa dos monarcas por-
tugueses. Porém as medidas tomadas, no caso particular desta provisao, no sentido de ir ao encontro
deste objetivo, que se resumiu a agdes interventivas nas técnicas de construgao naval, obriga a que se
faca, sobre tal, uma reflexao profunda.

«E porque tambem sou informado, que muitas naos, e navios de meus vassalos, e naturaes, pelo
modo que sdo feitos, ndo podem trazer artilharia para haver de jogar com ella, o que mui grande
inconveniente para sua seguranga, e defensdo, e das mercadorias, que nelles se navegio»*?, a lei cen-

225 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 355.
226 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 355.
227 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 356.
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trava-se em outras exigéncias que se impunham. Consciente do problema de seguranca das embar-
cagdes mercantes portuguesas, estabelecia que todos aqueles que fizessem navios com mais de 100 t.
informassem o Provedor dos Armazéns da India, o Patrdo-mor e o Mestre da Ribeira, antes da cons-
trugdo, para estipularem como seria a nova embarcagdo, com a finalidade de nela se incluir artilharia
a bordo.

(...) todas as pessoas, que daqui em diante quiserem fazer naos, ou navios de cem toneladas
para cima, antes de as comegarem, o fagdo por si, ou por outrem a saber ao Provedor dos meus
Armazens, o qual com o Patrad mér, e Mestres da Ribeira della, lhes dard a forma, e fei¢do, que
hao de ter, que serad conforme as toneladas, de que lhouverem de ser, e em maneira, que com o
tal a ndo, ou navio, serd comodada ao effeito, para que se fizer, e em que houver de servir, possa
trazer artilharia para sua defensa, e jogar com ella quando cumprir??S,

O mecanismo de pagamento dos subsidios era variado, sendo feito em artilharia ou em dinheiro.
Depois de arqueada, o Provedor dos Armazéns passaria uma certidao, com a indicagdo do nome do
senhorio, o local de feitura, o procedimento de construgio e a bitola, que apresentariam na Fazenda a
fim de receber o prémio que lhes era destinado, segundo a volumetria da embarcagao:

e 0 que conforme a dita arqueagdo, e esta Provisad lhes monta haver pelas ditas toneladas, as
quaes certiddes as partes apresentaraé em minha Fazenda, onde com muita brevidade lhe serd
passada Provisdo, para o que lhes montar das ditas arqueagoes, lhe ser pago no meu Armazem
em artilharia de ferro, e polvora, ao prego que custar a meus Officiaes, com atraz he declarado.
E se por algum caso nad houver artilharia, se lhes fard o dito pagamento em dinheiro contado,
para com elle se proverem, e a comprarem%.

Importa lembrar que semelhantes medidas de fomento a construgao naval para consolidar a
frota naval, reveladoras de um intervencionismo régio incidente na defini¢do do perfil volumétrico
da frota portuguesa, tinham ja sido tomadas no reinado de D. Afonso V, em 1474. A deliberagdo Del
Rei dom Afonso V do que ld aquém fizer naos**® podera ser uma producio de D. Jodo II, uma vez
que, neste ano, lhe ¢é entregue a diregao da progressao ao longo da Costa Africana. Contudo, prova-
velmente entre 1468 e 1474 a sua opinido ja era tida em conta nos assuntos respeitantes a Africa e ao
trato da Guiné?!,

Pela lei Del Rei dom Afonso V do que ld aquém fizer naos, dd-se um aumento dos subsidios
de arqueagdo, ao duplicar-se os subsidios anteriormente previstos, com mais duas coroas por cada
tonelada:

228 Tus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 356.
22 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 357.
230 Arquivo Histdrico Municipal do Porto, L. 2321, fl. 226-228.

231 COSTA, 2000: 50.
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mandamos que qualquer nosso natural que ao presente faz ndo, ou daqui em diante ata dez
annos compridos, e acabados fazerem que seja de entonges soo o primeiro tilhado, e de hi para
cima aja tantas coroas quantas toneladas levio de baixo do primeiro tilhado, segundo dantes
era ordenado, e por aquella maneira pagadas, soomente a[cres[centamos hora que honde por
cada tonelada aviam hua coroa ajam daqui em diante duas coroas a resam de cento e vinte reis

por a ditta coroa®3.

Concedia-se privilégios fiscais com isen¢des das dizimas e dos valores de portagens dos produ-

tos necessarios para a construgao naval:

e mandamos que todos aquelles que ora sabem, e fizerem daqui em diante novamente as ditas
naos ndo paguem dizima, nem portagem de nenhuns tovoados, madeiras, liangas a parelhos,
fio laurado, nem por laurar, breu, resina, estepa, ferro, pregadura, e qualquer pano para vellas,
anchoras, bombardas, pélvora, mastros, langas d’armas, gurgurzes, e quaes quer outras cousas
que sejam necessarias para fabricamento das ditas naos, ora as mandem vir de fora de nosos
[sic] regnos, ora de dentro pelles [sic] posto que de hum de nossos regnos venha para outro®*.

Conscientes da falta de madeira e de alguns impedimentos & aquisi¢dao desta matéria-prima

estrutural na produgdo naval, «e porque poderd aconteger que os que assi fizerem as ditas naos nom

poderam aver alguns paos de pinho que para ellas lhe serdo necessarias por seus donos dos ditos

pinheiros lhos nao quererem vender, ou pedirem tam grande prego que nom seja razdo», D. Afonso V

permite o corte de madeira em matas reais:

havemos per desencoutados todas as nossas matas, e assi as das Rainhas e principe e Infantes, e
quaisquer outras pessoas assi e eclesiasticos como Seculares, posto que tenhdo doacoes nem pre-
vilegios para as nom poderem cortar queremos, e mandamos que todas as madeiras para lianga
que ouverem nestes para fabricamento das ditas naos, as possam livremente cortar, e tirar, e aver

das dittas matas sem pagarem por ello dinheiro algum?3*.

Da continuidade destas deliberagoes, separadas por cerca de um século, é possivel inferir, por

um lado, linhas de continuidade nas politicas régias de incentivo a construgdo naval e a constitui¢ao
de uma frota naval de maior volumetria, mas também uma continuada dependéncia da Coroa Por-

tuguesa do empreendedorismo particular. Os prémios pecunidrios e as isen¢des fiscais procuravam
atrair investidores a um setor porventura menos atrativo, em tempos de perdas navais acentuadas,
pelos elevados riscos de perda.

232 Arquivo Histdrico Municipal do Porto, L. 2321, fl. 226v.
233 Arquivo Histdrico Municipal do Porto, L. 2321, fl. 226v-227.
234 Arquivo Histdrico Municipal do Porto, L. 2321, fl. 227-227v.
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Neste contexto, importa indagar, as influéncias da Unido Dinastica neste quadro normativo.
Neste periodo, novas exigéncias sio colocadas ao sistema de constru¢do naval portugués e aos
proprios contingentes navais disponiveis, de forma a coexistir com e a responder aos interesses caste-
lhanos. Até a assungao da Coroa Portuguesa, os interesses protecionistas de Filipe I de Portugal (II de
Espanha) nao incidiram sobre o Atlantico, concentrando-se essencialmente no Mediterraneo, onde a
ameaca Otomana era uma realidade impositiva. Embora esta tensdo se tenha apaziguado, novos con-
flitos eclodiram com a Inglaterra e Franga, que obrigaram a mudangas de estratégia. As pressdes
aumentam, claramente, com a anexagao de Portugal e, com o alargamento dos espagos a controlar, e
sob ameaga, até as Indias Orientais. A débil estrutura naval castelhana e os reduzidos contingentes
navais portugueses revelaram-se suficientes face as reais pretensoes espanholas de caréter bélico, e
agudizou-se com as perdas navais em contexto de guerra, como acontece com a Armada Invencivel,
em 1588, obrigando Filipe I a empreender uma série de medidas, que tenderam para uma uniformi-
zagao da construgdo naval na Peninsula Ibéria. A reforma naval que se empreende em Espanha é disto
sinal, bem como o incentivo a construgao naval, por necessidades bélicas, que acabou por sobrecarre-
gar os estaleiros portugueses?®.

Os valores que abaixo apresentamos, referentes ao investimento para a feitura de embarcagdes,
em Portugal, comprovam esta maquina bélica estava em funcionamento e vao, de certo modo, ao
encontro dos dados apresentados por Salgado, quando afirma que, a partir de 1592, a atividade da
Ribeira das Naus concentrou-se na produgao de embarcagdes para Castela, obrigando a Coroa Portu-
guesa a recorrer a outras solugdes, entre elas o empréstimo ou compra de navios a Castela, para suprir
a falta de contingentes para a Carreira da India. Chegados a 1609, a situagdo mantém-se e verifica-se
que das 269 embarcagdes existentes nos estaleiros portugueses, somente uma pequena parte era da
Coroa Portuguesa®.

No decorrer do século XV, a frota naval castelhana era composta por navios mercantes priva-
dos que, recrutados pelo poder régio, serviriam nas armadas enquanto navios de guerra. Este sistema
foi possivel por meio de contratos de construgao com particulares, que na verdade se revelavam pena-
lizadores pelos atrasos régios no respectivo pagamento. Isto tera contibuido, para o declinio da cons-
trugdo naval privada em resposta as necessidades do Império Portugués, e, consequentemente, para
um grave problema para manutengdo da frota naval portuguesa, fortemente dependente dos contri-
butos da industria naval privada®’. A consciéncia de que esta realidade faria perigar o Império, levou
Filipe I a iniciar uma reforma que teria como finalidade uma maior intervencio régia, quer no pro-
cesso de construgdo, quer na propria constitui¢do dos contingentes navais. Em 1580, Cristévao de
Barros ¢ enviado, sob ordem régia, a Costa do norte de Espanha para averiguar as causas da quebra de
produgao naval privada e apresenta como solugdes a disponibilizacdo de matérias-primas em abun-
dancia (madeiras, ferro e cordame); recursos financeiros para o seu abastecimento; proibi¢do da
venda de embarcagdes a estrangeiros; e a elaboragdo de orientagdes estruturadas que fomentassem o

235 SALGADO, 2009.
236 SALGADO, 2009: 49, 69.
27 MENDONGA, 2008.
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investimento privado. Em simultaneo, defendia o fomento a plantagao de arvores, com a regulariza-
¢ao do seu corte e a elaboragao de estudos sobre os mais adequados espagos para plantio; a par da
fundagao do Banco Hipotecario, com empréstimo de dinheiro sem juros especulativos aos fabricantes
navais, com o retorno da quantia emprestada apds a venda da embarcagio; e empréstimos financeiros
para embarcagdo de volumetria igual ou superior a 100 t. para os fabricantes das Asturias e da Galiza,
onde a quebra tinha sido significativa. Tudo isto, a par da isengao de pagamento do imposto da «alca-
bala», tradicionalmente aplicada & construgdo e as manufaturas para apetrechamento naval. Quanto a
arquitetura naval, defendia a construgio de navios aptos quer para a guerra quer para o trato e a fei-
tura de embarcagdes de elevado porte, sem limites, indo contra a diretiva do Consulado, que as limi-
tava ao maximo das 300 toneladas. As orientagoes expedidas ndo se limitavam a estes pontos e alarga-
vam-se a instrugdo dos homens de navegagéo, visando a formagao de um maior niimero de Mestres e
Pilotos instruidos; a salvaguarda dos que investiam no servico real, por meio da atribuigao de indemi-
nizagoes aqueles que perdiam suas embarcagdes; e ao fomento da Coroa como principal interventor
deste sistema com fung¢des de administrador de contratos semelhantes aos praticados em Franga,
Florenga e Portugal, feitos com base numa ativa intervencio legislativa?®,

As expressivas perdas navais em consequéncia das frentes bélicas de Castela, a par da necessi-
dade de preservacio dos dominios e do trato das Indias Ocidentais, conduziram a um novo decrés-
cimo da fébrica naval, apesar do resultado da primeira intervengao régia ter sido de cerca de 60 con-
tratos celebrados, que totalizavam uma volumetria de cerca de 30 mil toneladas?*’. Num contexto de
guerras maritimas e numa configuragao politica de unido dinastica, Portugal assistiu, assim, a uma
intervencao direta da coroa na fabrica de embarcagdes, de forma a integrarem a Armada Invencivel
de 1588, com a adogao do espordo dos galedes, a moda Biscaia, que consistia na sua elevagdo de 60 cm
e a redugao de alguns galedes em comprimento, para que o esporao ndo entrasse na agua quando o
mar estava pela proa. Porém, esta uniformizagao naval, que igualmente se fez sentir na reutilizagdo de
instrumentos de navegacao (agulhas de marear e ampulhetas) e componentes navais (mastros e car-
lingas para as bandeiras em madeira) nas embarcagoes espanholas, nao justificava, aos olhos dos
Mestres castelhanos, a integracdo dos navios portugueses nas frotas ultramarinas castelhanas, pois
consideravam que os galedes lusos ndo seriam os mais adequados para navegarem até as Caraibas
pela sua débil resisténcia ao teredo (fungo que danificava o casco)*.

A necessidade de se estabelecer um padrao construtivo comum e assim adaptar os navios mer-
cantes as armadas reais, com o intuito de se diminuir as perdas navais e por fim aos abusos na arquea-
a0 e no carregamento estiveram por detras da constituigdo de um corpo deliberativo, composto por
especialistas em navegacao e construcdo naval, entre eles D. Diego Brochero de Anaya, de que resul-
taram as Ordenangas de 1607**!, dando inicio a um processo de reforma naval. Com influéncias pra-
ticas da Escola de Ragusa e da construgdo portuguesa, estas Ordenangas instituiram uma polivaléncia

238 DURO, 1880: 20-22.

239 DURO, 1880: 21-23.

240 SALGADO, 2009: 190-192.

241 MNM, Coleccién Ferndndez de Navarrete, tomo 23, doc. 47.
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das embarcagdes com a sua acomodagdo quer para a guerra, quer para o comércio, permitindo ao
Estado ter ao seu alcance contingentes para contextos bélicos. Com esta normalizagao, que implicou
que todas as embarcagoes a construir, em Portugal ou Espanha, respeitassem as medidas e os padrées
estabelecidos, regulamentou-se a feitura com a definicao de medi¢des, a composicao do projeto de
construcdo e a fortificacio dos navios?*2.

A reforma naval implicava abundante matéria-prima para a constru¢do naval, na qual a Espa-
nha era riquissima. Para tal delineou-se uma politica de protecao florestal destinada a construgao
naval. Ao conhecer que muitas matas e bosques eram desvastados por particulares com finalidades
comerciais, prejudicando deste modo a construgao naval espanhola, a 17 de Margo de 1606, Filipe III
(I de Portugal), estabelece que, no Norte da Peninsula, onde se iniciaria o plano de reforma naval, se
deveria zelar pela preservacdo e conservacdo dos bosques e matas. Em paralelo, ao fomentar o corte
de madeira para construcdo, incentivava-se o plantio, de forma a alimentar a industria naval. A fisca-
lizagao dos bosques ficou a cargo de um visitador, que se regia também ele por ordenangas especificas,
sendo obrigado a visitar, pelo menos, em cada ano, as areas da sua jurisdi¢ao, e decidir, com as justicas
ordindrias, quais as arvores para abate, bem como os espagos para o seu plantio, fossem eles privados,
comuns ou baldios***.

Novas criticas as normas vigentes surgiram em 1610, nomeadamente por parte dos fabricantes
cantabricos, com a justificagio de que as configuragdes aprovadas (alargamento da quilha e redugao
do pontal) limitavam a capacidade de carga dos navios. Nova Junta se retine e sao publicadas as Orde-
nangas de 6 de Julho de 1613***. A nova regulamentagio constitui um melhoramento da anterior, com
a resolugdo do problema da diminui¢éo do volume do casco (com a redu¢do do comprimento, man-
tendo a propor¢do quilha/manga com valores similares aos das Ordenangas de 1607). Outras inova-
¢oes se verificaram com a inclusao de novas medidas, como as da profundidade do pordo, da quilha,
do comprimento total, dos castelos, da roda de proa, entre outras; e a normalizagao das madeiras e
ferramentas a utilizar**®. Segundo Salgado, as medidas adotadas aproximaram os galedes castelhanos
aos portugueses, com a exce¢ao do pontal que era inferior nos navios portugueses*.

Os melhoramentos apresentados nao se revelaram eficazes e novas contestages reivindicavam
a necessidade de novas resolugdes. As Ordenancas de 1618*¥, resultantes da reunido de uma nova
Junta, trouxeram inovag¢do ao processo de construgao com a inclusao de calculos matematicos mais
concretos e complexos no que respeita as medidas e padroes, para a elaboragdo das quais foi relevante
a presenga de conhecedores de matematica, a par da navegacdo e da construgdo naval. A configuracao
do navio mercante desaparece, com navios de quilha maior e pontal menor que limita a capacidade de
carga, e verifica-se uma alteragdo quanto as tipologias e terminologias classificativas das embarcagoes,

242 APESTEGUI, s.d.; DURO, 1880; MENDONCA, 2008.

243 MARCOS, 1988.

244 ANTT, Leis, mg. 3, doc. 24 (c6pia do original); AGI, Indiferente General, 2595.
245 APESTEGUI, s.d.; DURO, 1880; MENDONCA, 2008.

246 SALGADO, 2009: 196.

247 GARROTE, E. (1691).
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com o aparecimento, por exemplo, do navio multiuso, que erradica por completo a diferenga entre
navio mercante e de guerra?®,

A publicagdo das Ordenangas de 1618 finaliza o processo de reforma naval empreendida por
Filipe II, a que o seu sucessor ndo da continuidade, sendo muito lineares as deliberagdes que toma a
este respeito. Destaca-se, entre elas, uma lei de 1628 que proibe a colocagdo de embonos nas embar-
cagbes da Carreira da India, somente com a finalidade de fortificar o casco, e outro decreto do mesmo
ano que proibe o fabrico de naus para a Carreira, com mais de 550 toneladas. Anos mais tarde ja se
evidenciam sinais de esgotamento e rutura do sistema de produgéo naval fomentado por Filipe II
quando, em 1635, Filipe IIT compra as primeiras naus apetrechadas com artilharia a Flandres, e, em
1653, solicita a Inglaterra uma armada de seis baixéis de guerra com cerca de 400-500 toneladas cada
para servio da Coroa Espanhola?®.

Nao obstante, com as ultimas ordenancas divulgadas, os galedes da Coroa Portuguesa assumi-
ram propor¢des mais proximas das dos castelhanos, mantendo-se até 1640, aquando do aparecimento
da nau de guerra®?,

3.2.2. - Construtores navais

Nos variados portos nacionais, incluindo Lisboa, existia um corpo de elite de carpintaria e de
Calafates que garantiam a oferta de méao-de-obra. Era composto por Mestres destes oficios exami-
nados pelos oficiais da Ribeira, em niimero fixo. Eram os Carpinteiros e Calafates do niimero. A este
corpo os monarcas foram concedendo intimeros privilégios e regalias, como isen¢des em obrigagdes
concelhias.

As fungdes e obrigagdes dos oficiais de construgao naval foram regulamentadas por dois regi-
mentos, um de 1591, Regimento sobre os oficiais de navegagio e da Ribeira e bombardeiros que se hdo
de matricular®™!, e outro de 1626, Regimento sobre a matricula da gente de navegagdo deste reino,
oficiais da fabrica de navios, carpinteiros e calafates, condestables, bombardeiros, cordoeiros que sua
magestade manda que se use na forma dele declarada®?. Embora estes regimentos assumam este
grupo profissional como «gente de navegacdon, a classificagdo aqui feita trata os Carpinteiros e Cala-
fates e mais oficiais da Ribeira como uma mao-de-obra de presenca em terra, pois ai exercem maio-
ritariamente o seu oficio.

O recenseamento da méao-de-obra disponivel para servir os interesses régios ndo se restrin-
giu apenas para os homens do mar. Os Carpinteiros e Calafates também foram alvos desse registo,
conforme estabelecido no Regimento sobre os oficiais de navegagdo e da Ribeira e bombardeiros que se
hdo de matricular de 1591:

248 APESTEGUI, s.d.; DURO, 1880; MENDONGCA, 2008.
249 DURO, 1880: 82-83.

250 SALGADO, 2009: 198.

251 COSTA, 1989: 89-107.
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92



POLITICAS REGIAS DE GESTAO NAVAL

Pella dita maneira fardo o dito provedor, e officiaes do almazem outra matricula geral de
todos os carpinteiros da Ribeira e calafates que ouuer em lisboa e seu termo e nos lugares do
Ribatejo, e aquém tejo, e de seus filhos e criados que aprenderem os taes offigios e forem de Idade
de doze annos tee sessenta e que bem possdo seruir e trabalhar comfrontando os como dito he e
as mesmas matriculas fardo os Corregedores e provedores com os officiaes das camaras das cida-
des e villas de suas comarcas e mandardo os Roes dellas ao dito almazém na forma sobredita

pera os assentarem na dita matricula geral assy como se ha de fazer a da gente do mar?>>.

O interesse régio neste grupo socioprofissional estd bem patente neste regimento, nao so
quando estipula a obrigatoriedade de haver, tal como os homens do mar, uma matricula geral dos
Carpinteiros e Calafates, mas também quando obriga a que comparegam sempre que for necessa-
rio, segundo as suas diretrizes; «(...) os ditos lugares do Reino emuiarem a lisboa os Carpinteiros
e calafates quando forem necessarios para trabalharem nas Naos da Jndia e de minhas armadas na
quantidade que lhes for mandado per minhas provisdes»>>%. A continuidade desta atividade passava
pela aprendizagem do oficio pelos mogos drfaos, os quais o Juiz dos 6rfaos tinha a incumbéncia de
entregar para este fim.

O Regimento sobre a matricula da gente de navegagio deste reino, oficiais da fabrica de navios,
carpinteiros e calafates, condestables, bombardeiros, cordoeiros que sua magestade manda que se use na
forma dele declarada de 1626, no que concerne aos Carpinteiros e Calafates, apresenta as mesmas dis-
posigoes: matricula geral, aprendizagem de oficio a mogos e obrigatoriedade de ir a Lisboa se para tal
forem chamados. No entanto introduz uma novidade, a época, ao regulamentar sobre os Cordoeiros.
Reconhecendo a necessidade das enxarcias para as armadas e frota naval, «e para que néo se espere
pella que trasem os estrangeiros, e pera dar a meus uassallos o proveito que eles disso tirao; melho-
rando se tambem nisso as ditas armadas e minha fazenda na calidade de enxarseas que nest Reyno
se fabricdo, por serem de tanto mayor bondade que as que trasem os estrangeiros falseficadas, e feitas
de linhos podres, ou de Cherua»?>, Filipe I1I impde o registo dos Cordoeiros, com a matricula geral
dos mesmos, por todo o Reino, nomeadamente na comarca de Santarém, Torre de Moncorvo e de
Coimbra, principais dreas de producdo desta matéria-prima. No recenseamento seria devidamente
declarado em «cada pessoas os que forem officiaes de estouar; cochar e fiar, e os mestres de todos estes
officios»?*. De forma a assegurar o recrutamento, e vendo como uma estratégia de adesio, estabele-
ce-se que os Carpinteiros e Calafates receberiam, além da jorna de trabalho nas armadas régias, os
dias de caminho que percorressem até Lisboa, caso viessem de fora e seriam instalados nos lugares
das viagens da India, Malaca ou Mina.

Na analise das categorias profissionais, este grupo socioprofissional foi incluido nos oficios em
terra, pelas razdes ja expostas. Os dados analisados na restante produgio legislativa apontam para

253 COSTA, 1989: 103.
254 COSTA, 1989: 103-104.
255 COSTA, 1989: 116.
256 COSTA, 1989: 117.

93



POLITICAS REGIAS DE LOGISTICA NAVAL (1481-1640)

uma predominancia destes oficios sediados no Reino, com um total de 70 registos num universo de
92, face aos 22 dados recolhidos para o Ultramar, como se pode ver na tabela 4. Maioritariamente, os
oficios de maior peso eram os calafates e carpinteiros, como era de esperar, visto que era a base da
mao-de-obra de construgdo naval. Igualmente se destaca a fungdo de Patrdo-mor da Ribeira, com 13

registos, pela sua fungao de controlo e vigia da Ribeira e dos oficiais que nela desempenhavam as suas
funcoes.

Tabela 4 - Distribuicdo total dos oficios referentes a construcao naval por espago

Construcao naval Reino Ultramar Total
Calafate 21 21
Carpinteiro 18 18
Geral 1 1
Mestre da Ribeira 4 1 5
Mestre dos calafates 4 4
Mestre dos carpinteiros 3 3
Mestre-mor da Ribeira 1 1 2
Patréo da Ribeira 3 6 9
Patréo dos calafates 1 1
Patrao-mor da Ribeira 13 14 27
Patrdo-mor dos calafates 1 1
Total 70 22 92

No reinado de D. Jodo III verifica-se um nimero elevado de deliberacdes destinadas aos oficiais
da construgdo naval, com 35 registos apurados, nomeadamente registando a maior presenca de Car-
pinteiros. Para uma melhor compreensao da distribuigao dos valores totais apresentados por reinados
veja-se 0 apéndice 4. O fomento da construgdo de embarcagdes para corresponder as necessidades de
defesa podera explicar estes valores.
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Graéfico 13 - Distribuicéo dos cargos da construcéo naval exercidos no Ultramar
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Ao observar a distribuicdo destes cargos pelas areas pertencentes ao Ultramar, como se pode ver
pelo grafico 13, compreende-se uma maior concentragdo em Goa (32% dos dados registados) e em
Pernambuco (26%).

As deliberagdes que remetem para Ormuz derivam de decisdes tomadas por D. Filipe II*” e por
D. Filipe I11*8 e visam para o Mestre, Mestre-mor e Patrdo-mor da Ribeira de Ormuz. Igualmente
sobre a tutela destes reinados aparecem as primeiras referéncias a espagos do territdrio brasileiro,
neste caso ligados a construgao naval. Do exposto pode-se concluir que, primeiramente, o Brasil
comegou a despertar interesses exploratorios por parte dos monarcas portugueses, sobretudo numa
altura em que o Oriente, com a forte concorréncia holandesa e o avango do Império Turco, comegava
a recuar nos seus tratos comerciais, e em segundo, que neste espago se desenvolveu uma forte estru-
tura de construgdo e reparagdo naval. As deliberagdes promulgadas destinam-se, em particular, ao
Patrio-mor e ao Patrdo da Ribeira?®, em oposi¢io aos mais variados cargos sobre os quais se delibe-
rou para o espago de Goa.

No Reino, a Ribeira de Lisboa ou Ribeira das Naus concentra os cargos sobre o qual os monar-
cas legislaram. Somente se destinavam ao Patrdo-mor da Ribeira®®, mas a propor¢io numérica face

1257

257 Patrdao mor da Ribeira de Goa. Carta a Christovdo Alvares. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 21, fl. 155); Patrdo mor da
Ribeira de Goa. Carta a Antonio Luiz Boavista. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 8, fl. 328); Mestre mor da Ribeira de Goa.
Carta a Valentim Theniudo (ANTT, Chancelaria de Filipe I, L. 18, fl. 270v).

258 Patrdo mor da Ribeira de Goa. Carta a Gaspar Gomes. (ANTT, Chancelaria de Filipe 111, L. 18, {l. 45); Patrdo mor da Ribeira
de Goa. Carta a Francisco Ribeiro. (ANTT, Chancelaria. de Filipe I1I, L. 18, fl. 166v); Mestre da Ribeira das Naos de Goa. Carta
a Manoel Fernandes.(ANTT, Chancelaria de Filipe III, L. 38, fl. 101v).

259 Patrdo mor da Ribeira de Pernambuco. Carta a Thomé Mendes. (ANTT, Chancelaria de Filipe I, L. 7, fl. 264v); Patrdo mor
da Ribeira de Pernambuco. Carta a Manoel Gongalves. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 20, fl. 131v); Patrio mor da Ribeira
de Pernambuco. Alvard a Anténio Vicente Machado. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 44, fl. 192); Patrdo da Ribeira de Per-
nambuco. Carta a Francisco Velho de Lemos. (ANT'T, Chancelaria de Filipe III, L. 17, l. 174); Patrdo da Ribeira de Pernambuco.
Carta a Manoel Gongalves Romeu. (ANTT, Chancelaria de Filipe III, L. 15, fl. 143).

260 patrdo-mor da Ribeira de Lisboa. Carta a Manoel Alvares. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 18, fl. 303-
-304v); Patrdo-mor da Ribeira de Lisboa. Alvard para cazas. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 16, fl. 271);
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aos demais locais denuncia uma centralizacdo em torno do estaleiro régio. O facto de essas delibera-
¢oes corresponderem aos reinados de D. Sebastido e D. Henrique e ao reinado de Filipe II prova que a
Ribeira das Naus continuava a deter um papel estruturante na industria naval, mesmo que a afluéncia
da Rota do Cabo tenha sofrido uma quebra significativa pelas razoes ja enunciadas. Em simultaneo
podem sugerir a necessidade de maior intervengdo em tempos de crise. Por outro lado, a referéncia
a outros espacos®®!, como as Ilhas, (ver grafico 14), levanta a hip6tese de que, mais uma vez, a Coroa
estava dependente de outros estaleiros localizados em espagos ultramarinos, como se viu anterior-
mente, para satisfazer as suas necessidades navais.

Grafico 14 - Distribuicao dos cargos de construcao naval exercidos no Reino
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As cartas de oficios destinadas aos efetivos construtores navais sao escassas ao observar a base
documental reunida. Apenas foram apurados 9 ocorréncias’®?, sendo que 3 sio promulgadas no rei-

Patrdo-mor da Ribeira de Lisboa. Alvard a Alvaro Rodrigues Correa. (ANTT, Chancelaria. de D. Sebastido e D. Henrique, L. 41,
fl. 197); Patrio mor da Ribeira de Lisboa. Carta a Gaspar Mango. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 12, fl. 273v); Patrdo mor
da Ribeira de Lisboa. Alvard de ordenado. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 16, fl. 177).

261 patrdo da Ribeira de Angra. Carta a Joam Duarte (ANT'T, Chancelaria de Filipe I, L. 32, l. 234); Patrdo da Ribeira de Angra.
Carta a Francisco Simées. (ANTT, Chancelaria de Filipe I, L. 9, fl. 59v); Patrdo mor da Ribeira da Ilha do Fayal. Carta a Alvaro
Nunes. (ANTT, Chancelaria de Filipe II, L. 12, fl. 282v); Patrdo da Ribeira de Setiibal. Carta a Jodo Pinheiro. (ANTT, Chancela-
ria de D. Jodo III, L. 16, fl. 90); Patrdo mor da Ribeira da Ilha da Terceira. Carta a Manoel Andre. (ANTT, Chancelaria de Filipe
11, L. 12, fl. 447v).

262 Mestre dos calafates do Porto. Carta a Gongalo Annes. (ANTT, Chancelaria de D. Jodo II1, L. 14, fl. 54); Gongalo Anes. Mestre
dos calafates do Porto. (ANTT, Chancelaria de D. Jodo III, L. 14, fol. 54); Mestre Carpinteiro da Ribeira de Lisboa. Carta a Jodo
Affonso Chaves. (ANTT, Chancelaria de D. Jodo III, L. 25, fl. 56); Mestre dos calafates da Ribeira de Lisboa. Carta a Gaspar
Fernandes. (ANT'T, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 25, fl. 142v); Mestre dos calafates da Ribeira de Lisboa. Carta
a André Fernandes. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 6, fl. 370); Mestre dos carpinteiros dos Porto. Carta a
Joao André. (ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 46, fl. 255v); Carta de oficio de mestre da Ribeira a Baltasar
Alvarez. (BA, Miscelanea de noticias para a historia civil, da marinha e exército de Portugal, fl.13-13v); Carta de oficio de mestre
da Ribeira a Gongalo Roiz. (BA, Misceldnea de noticias para a histéria civil, da marinha e exército de Portugal, fl. 34-34v); Patrdo
dos calafates do Rio de Janeiro. Carta a Antonio Luiz. (ANTT, Chancelaria de Filipe III, L. 28, fl. 347).
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nado de D. Jodo III, 3 no reinado de D. Sebastido e de D. Henrique, 1 para o reinado de Filipe I, 1
também para Filipe IT e para Filipe III (ver grafico 15).

Grafico 15 - Total de cartas de oficio concedidas no dmbito da construgdo naval - distribuicéo por reinados
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As deliberages destinaram-se a alta hierarquia deste grupo socioprofissional, como comprova
o grafico 16. Durante o reinado de D. Jodo III, os cargos foram atribuidos ao Mestre dos calafates
(2 deliberagoes) e ao Mestre de carpinteiros (1 registo), com ocorréncia semelhante no reinado de
D. Sebastido e de D. Henrique. As prerrogativas concedidas no periodo de Filipe I e Filipe II foram
para Mestres da Ribeira, enquanto Filipe III atribuiu ao Patrdo da Ribeira uma carta de oficio.

Grafico 16 - Distribuicdo das cartas de oficio relativas a construcdo naval por categorias profissionais
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Uma das formas de garantir mao-de-obra que satisfizesse as necessidades e exigéncias da Coroa,
no que toca a construgdo naval passava pela atribuigao de privilégios e isen¢des concedidas a este
grupo socioprofissional. Entre os dados apurados somente foram registados 29 cartas de privilégio,
sendo que 16 (55%) estavam enderecadas aos Carpinteiros, 12 (41%) aos Calafates e 1 (4%) carta?s
destinada a todo este grupo socioprofissional, como se vé no gréfico seguinte.

Grafico 17 - Cartas de privilégio concedidas ao sector da construgéo naval
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Ao observar a distribui¢do por reinados dos privilégios concedidos verifica-se que D. Jodo IT e
D. Jodo III sdo os monarcas, no periodo considerado, que se preocuparam com o favorecimento desta
mao-de-obra através da concessdo de privilégios (ver grafico 18).

Graéfico 18 - Distribuicdo das cartas de privilégio concedidas ao sector da construcao naval por reinados
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263 Aos carpinteiros e calafates da cidade de Lisboa confirmagao das seguintes cartas e privilégios apresentados a D. Jodo II. (ANTT,
Chancelaria de D. Manuel I, L. 40, fl. 13).
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Com D. Jodo II estavamos numa fase de impulso a construcao pela necessidade de prover embar-
cagoes capazes de partir para as novas descobertas e alimentar as novas relacdes comerciais que se
estavam a desenvolver. Por outro lado, a configuragdo do poder implicava a promogao desses grupos
socioprofissionais com privilégios e isengdes, para garantir meios de suporte técnico a empresa mari-
tima. Para o reinado de D. Jodo III, a tendéncia é consonante com uma produgio legislativa abundante
e incidente em todas as areas da logistica naval. Pode também dever-se ao corso e a pirataria por um
lado, e as necessidades acrescidas de um império em dilatagdo, com um maior protagonismo do Brasil,
que impde necessidades acrescidas de intervengio. Inclinamo-nos, porém, para a primeira hipotese.

Pelo Regimento sobre os oficiais de navegagio e da Ribeira e bombardeiros que se hdo de matri-
cular de 1591, estando em consonéncia com aquilo que mais tarde é regulamentado pelo Regimento
sobre a matricula da gente de navegagdo deste reino, oficiais da fabrica de navios, carpinteiros e calafa-
tes, condestables, bombardeiros, cordoeiros que sua magestade manda que se use na forma dele decla-
rada de 1626, os Carpinteiros e Calafates matriculados gozavam dos mesmos privilégios que os Car-
pinteiros e Calafates de Lisboa, e a estes seria-lhes concedido um Juiz conservador, a nomear pelo Rei,
que guardaria os seus privilégios e «conhecera de todas suas cousas em que forem Reos assy crimes
como ciueis dando appellagdo e agrauo nos casos em que couber e nos lugares do Reino serdo Juizes
conservadores dos matriculados os Corregedores das comarcas donde forem moradores»?%. Aos
Carpinteiros e Calafates das outras partes do Reino era-lhes permitido trazer seda tal como era per-
mitido, pelo mesmo regimento, aos Bombardeiros.

O mapa do apéndice 10 referencia a distribuicdo espacial desses privilégios por reinados.
Ao analisa-lo verifica-se uma concentragdo das cartas de privilégio concedidas por D. Jodo II e por
D. Jodo III no Norte de Portugal, se a0 mesmo tempo compararmos com o apéndice 9. As cartas pro-
mulgadas por D. Jodo II destinaram-se aos Carpinteiros ou Calafates de Viana, Fao, Vila do Conde,
Porto, Lisboa e Setubal. D. Jodo III concedeu cartas de privilégio para os mesmos espagos, com o acres-
cento para os Carpinteiros e Calafates de Azurara e Aveiro. Ja D. Manuel outorgou Carta de privilégio
aos calafates do Porto®®> e durante o periodo de D. Sebastido e de D. Henrique foi promulgada uma carta
de privilégio aos Calafates de Lisboa®sS. Estas tendéncias, apuradas a partir dos livros de chancelaria
parecem indicar a concentragdo de construtores navais essencialmente em Vila do Conde, Porto e
Lisboa, num panorama que o estado da arte sublinha. Todavia, convira nio esquecer o protagonismo
conhecido em séculos anteriores para os estaleiros do Algarve, que aqui, porém, nio se evidencia.

3.3. ORGANIZACAO NAVAL

Falar de organizagao naval implica analisar os contingentes que estdo por detras da estrutura
naval existente, os problemas inerentes a consolidagdo dessa estrutura, bem como os mecanismos que
garantam o funcionamento das frotas navais em agao.

264 COSTA, 1989: 106.
265 CRUZ, 1983: 165-166.
266 ANTT, Chancelaria de D. Sebastido e D. Henrique, L. 2, fl. 12v.
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3.3.1. - Consolida¢ao do aparelho naval: mecanismos e rotas

Desde meados do século XI foram vérios os tratados e corpos documentais referentes ao Direito
Maritimo. No final do século XIII é redigido o Libre del Consolta de Mar, um corpo de leis maritimas
que se afirmou com um codigo legislativo maritimo extensivo a todo o Norte Mediterraneo. Legislava
acerca dos direitos e deveres dos armadores, proprietario e coproprietario, do Capitao; da tripulacio;
da carga e dos passageiros®®’.

Num periodo mais préximo aquele que nos propomos analisar, 0 mar era um meio de cresci-
mento economico e politico, meio e palco para a criacdo de impérios coloniais, mas também palco
de disputas e conflitos navais. Esta consciéncia fez despertar nos monarcas interesses economicos e
militares, uma vez que se desenvolvia a ideia de que a afirmagéo do poder passava pelo dominio dos
mares. A talassocracia é a expressdo dessa forma de poder politico baseado na supremacia naval. Isso
assenta, antes de mais, na marinha, na posse de uma frota naval que alicerce e viabilize esse poder.
Como afirma Leonor Freire Costa: «uma marinha numerosa é tanto um sindénimo de prosperidade
dos naturais como da celeridade de circulagiao de mercadorias, cujos efeitos, necessariamente, se
fariam sentir no avolumar das receitas do Estado»?¢%,.

As politicas com a finalidade de criar infraestruturas que sustentassem a logistica naval foram
primordiais para a realiza¢do e sucesso das viagens maritimas, para a consolidagdo imperial e para a
defesa das rotas estabelecidas. Alimentar este projeto exigia contingentes humanos que garantissem a
produgdo, a navegagao e a defesa; recursos nauticos, como embarcagdes e instrumentos de apetrecha-
mento bélico; e recursos financeiros para investimento e suporte dos gastos e perdas.

Graéfico 19 - Distribuicéo das deliberacdes promulgadas sobre organizagéo naval por subcategorias tematicas
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267 SENIOR, 1952: 260-275.
268 COSTA, 1997: 26.
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Entre 1481 e 1640 ¢ de salientar a preocupagdo dos monarcas portugueses, em legislar sobre
organizacdo de armadas especificas. Curiosamente, D. Jodo III ¢é excecdo sobre o qual ndo ha refe-
réncias documentais especificas neste dominio. Note-se que as armadas, neste aspeto particular, ndo
se prendem apenas com as armadas de defesa, igualmente elas existentes e da qual se falara mais a
frente, como também com a organizagao de viagens comboiadas. Assim, e clarificando, armadas com-
preendiam uma estrutura organizada de embarcagdes, que partiam juntas, e com uma hierarquia de
lideranga definida - formal ou informalmente, como veremos.

Ordens com a finalidade de recrutar, ou apenar (recrutar compulsivamente) um determinado
individuo, para o servigo de uma armada e para a nomeagio de Capities de uma armada com direi-
tura a um destino especifico, eram comuns e exemplo disso sdo as deliberagoes tomadas, num total
de 12, por D. Manuel.

Vejamos alguns exemplos: em 1505 é promulgado um Regimento dado por D. Manuel I a Garcia
de Melo para governar a armada em que ia como capitdo para Safim*® e em 1509 é registada uma
Carta de D. Manuel I para Henrique Bettencourt mandando-o servir em Africa, juntamente com cinco
homens, na armada de que era capitdo-mor o duque de Bragan¢a®’°. Ha registos, pelo menos para os
anos de 1504 e 1507, de deliberagdes para atribuicdo de dinheiro para colmatar despesas de armadas:
Alvard de D. Manuel I para se entregarem 150 cruzados a Francisco Fernandes para parte de despesa do
soldo da galé que ia para o estreito®’!, de 1504 e Alvard por que D. Manuel I manda ao almoxarife da
Porta da Cruz de Lisboa entregue a Diogo Gomes, almoxarife dos mantimentos da India, 25 moios de
trigo para despesa da armada da India®”?, de 1507.

No reinado de D. Jodo IT apenas se conhece uma normativa sobre esta tematica com o intuito de
combater a concorréncia francesa - Mandado da Rainha a Camara de Lisboa para, de concerto com o
conde de Monsanto, arrestar logo 3 ou 4 navios dos maiores e mais veleiros e té-los prontos para armar
contra certo Jodo Bretdo, corsdrio francés*’. Trata-se claramente da preparagio de uma armada de
defesa, ou de ataque, em resposta ao corso francés.

Nos reinados de D. Sebastido e de D. Henrique dominam questdes de defesa e dai o apresto de
74 ¢ da costa?”>, bem como a preparagio de embarcagdes de defesa, como
ocorre com a noticia da organiza¢do de uma armada de resposta a uma outra, de corso, que se organi-

armadas de defesa da Ilhas

269 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, m¢. 5, n. 28.

270 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, m¢. 7, n.o 95.

271 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, m¢. 4, n.o 78.

272 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, m¢. 6, n.o 65.

273 MARQUES, 1988: vol. 111, 278-279.

274 Carta de Poder e alcada dada por D. Sebastido a Pero Correia de Lacerda, capitdo-mor da armada das ilhas. (MATOS,
1990: 41-42), Regimento dado por D. Sebastido a Péro Correia de Lacerda, capitdo-mor da armada das ilhas. (MATOS, 1990:
31-39); Provisdo dada por d. Sebastiao a Pero Correia de Lacerda, capitdo-mor das armadas das ilhas. (MATOS,
1990: 27-29); Regimento dado por D. Sebastido a Pero Correia de Lacerda, capitdo-mor das armadas das ilhas. (MATOS, 1990:
15-25).

275 Regimento dado por D. Henrique a Pero Correia de Lacerda, capitao-mor da armada da costa. (MATOS, 1990: 53-57).
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zava em Inglaterra®’®

, com 7 casos registados no total. A par disto, regula-se sobre artilharia a bordo,
seguindo uma politica de defesa das embarcagdes, que deveriam ir obrigatoriamente armadas®””.
Estas problematicas de defesa, bem como algumas deliberagdes que as nortearam, serdo mais a frente
analisadas quando se debrucar sobre corso e defesa naval.

No reinado de D. Filipe I*”® houve uma preocupagdo na constitui¢ao de armadas para as Ilhas,
bem como com o apresto de naus com direitura a India. Em 1581 é dada uma Carta d' el rei D. Filipe
I para D. Duarte de Castelo Branco, meirinho-mor e vedor de sua Fazenda, sobre o apresto de uma
armada para ir a Ilha da Madeira, Terceira e S. Miguel, pedindo informagdo sobre as pessoas que vieram
das Ilhas para se oferecerem a D. Antonio, e sobre os ministros da justica e pessoas principais delas e os
seu procedimento nas alteragdes passada e presentes”’?, a par de uma Carta d'el rei para D. Duarte de
Castelo Branco sobre a armada que vai para as Ilhas da Madeira, S. Miguel e Terceira*®. Trata-se ainda
de um contexto de afirmagio do poder filipino, em fase de transi¢do dinastica.

Ja em 1595 é promulgada uma Carta de D. Filipe I para os governadores deste reino sobre a expe-
dicdo das naus da India antes da armada de D. Jodo Pereira e armada de Inglaterra que fora interdita
por Conrado Roque®!. Estas deliberagdes evidenciam preocupagdes de defesa e controlo da navega-
¢do, ao sistematicamente incidirem sobre o apresto de armadas, nio s6 para a India, com intuitos
mercantes, mas também de armadas com o fim de defesa e de salvaguarda dessas frotas mercantes.
Esta necessidade de defesa torna-se mais visivel durante o reinado de Filipe 1182 com a promulga-
¢do de deliberacdes de controlo da concorréncia holandesa, nomeadamente no Brasil. Neste sentido,
ha registo de uma Carta d'el rei em 22 de Fevereiro de 1605 ao Viso Rei [em que se] louva os servicos
de Dionisio Botelho seu gentil homem de boca e [...] do Brazil, sobre o procedimento que teve contra
a armada dos holandeses que foi a Bahia de Todos os Santos manda agradecer de sua parte’®®. Neste
periodo refletem-se também os problemas inerentes a Rota do Cabo pela Carta d'el rei em 4 de Feve-
reiro de 1605 ao Viso Rei que tem chegado a lamentavel estado a navegagdo da Carreira da India por
se achar infectado de muitos navios dos rebeldes holandeses convinha tomar-se de diferente resolugio
sobre a nomeagao das capitanias mores das naus da Indio, ndo havendo mais respeito do que a bravura
e capacidade pessoal: faz algumas nomeagoes, reguta algumas propostas e poe as condigoes com que 0s
outros hdo de ser consultados®™!. Ai se fazem algumas nomeacdes, regulam-se algumas propostas e
expdem-se as condigoes para consultas de nomeagao.

276 Carta d'el rei em 8 de Junho de 1596 para Diogo de Castilho que sendo informado dos aprestos de huma armada em Inglaterra
esteja elle prompto para acudir logo que for avisado, esteja aonde estiver. (BA, 51-VIII-5, fl. 115).

277 Regimento pelo qual se ordena o modo em que haviam de andar providos e armados os navios de meus vassalos que navegas-
sem para lugares de meus Reinos e senhorios e fora deles. (FERREIRA, 1967: 335-360).

278 Foram registados unicamente 3 casos.

279 BA, 49-X-1.

280 BA, 49-X-1.

L ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 113, n.o 17.

282 Total de 35 deliberagdes tomadas sobre organizagio de armadas.

283 BA, 51-VIII-6, fl. 58v.

284 BA, 51-VIII-6, 1. 33v.
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Para além das questdes de defesa contra a concorréncia externa®®, Filipe Il manteve um foco
em matérias relativas as rotas da India e Malaca. Questées de apresto de armadas, como a Carta a
D. Pedro de Castilho sobre o contracto de apresto das naos da India e Malaca a que agora corre Jorge
Ruiz Solis*, de 1605, ou a Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei e inquisidor-geral, bispo D. Pedro
de Castilho, sobre o apresto das naus da India*®’, de 1606; de constituicdo e apoio a armadas para irem
em socorro destes espagos, como a Carta régia de D. Filipe II para D. Estevio de Faro sobre o apresto
dos galedes da India que hdo-de ir de socorro aquelas partes®, de 1606 ou a Carta de D. Filipe II para os
governadores de Portugal sobre a partida das naus da India socorro dos enfermos e muitos mais negdcios
que nele se declaram®®, de 1599, sio exemplos disso.

Ordens de apoio a outras frotas, como a Carta régia de D. Filipe II ao vice-rei da India, D. Jero-
nimo de Azevedo, pela qual ordena se dé o apoio de que necessitar Belchior Rodrigues, capitdo da cara-
vela N. Sr* dos Remédios™, de 1613; de apetrechamento militar das armadas, com as Carta para dom
Estevio de Faro, dando ordem para que vd buscar, com toda a brevidade 80 pegas de ferro e 8 de bronze
para suprir a falta de artilharia na armada da India®", de 1606, ou a Carta para o Vice-rei de Portugal,
0 Bispo Dom Pedro de Castilho acerca da armada de trés galedes com gente de guerra e mar que deve
partir para Malaca levando como General Alvaro Carvalho®?, de 1605, elucidam vertentes mais quoti-
dianas que convivem com os mesmos contextos. Deliberacdes sobre a calendarizacdo das partidas das
naus em direitura a India ou a Malaca, como a Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal e
inquisidor-geral, bispo d. Pedro de Castilho, com o aviso da partida em 28 de Fevereiro de 4 navios para
a India bem apetrechados®?, de 1612, marcaram a agdo governativa de Filipe II no que & organizagdo
de armadas diz respeito.

Merece destaque o alvara promulgado em 1606, Alvard que proibe seguirem embarcagoes para as
Conquistas, antes da partida das ndos da India®*, por procurar assegurar a partida conjunta de frotas
particulares a par das reais, estas comboiadas com frotas de defesa:

para boa guarda, e seguranga dos navios de meus vassallos, que se aprestam nos portos de mar
de meus Reinos de Portugal, para diversas partes das Conquistas deles, ndo o fazerem antes de
sahirem da Cidade de Lisboa as naos que este anno hdo de partir para a India - por quanto com
as armadas que tenho mandado aprestar para sahirem na mesma conjuncgdo, poderdo todos
navegar seguramente>.

285 Por exemplo: Carta para o Bispo Dom Pedro de Castilho, conselheiro e Vice-rei de Portugal para reforcar a defesa da costa da India
com 400 soldados de socorro em seis caravelas que cheguem a Manilla o maia [...] breve possivel, de 1613. (BA, 51-VIII-5, fl. 119).
286 BA, 51-VIII-7, fl. 209.

287 BA, Copiador de cartas d'El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, 1606, fl. 175v.
288 BA, Copias das cartas D’ El Rei para varios vice-reis de Portugal e outras pessoas, n.° 181, fl. 198.

289 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 114, n.° 30.

20 BA, Regimentos, Instrugées e Resolugdes pertencentes a India, sécs. XVI-XVII, n.0 48, fl. 159.

291 BA, 51-VIII-9, fl. 179.

292 BA, 51-VIII-6, fl. 18.

23 BA, Cartas d’ el-rei D. Filipe II para o bispo D. Pedro de Castilho, 1581-1614, n.° 28, fl. 40.

294 AR, LR, L. 1603-1612, 151.

295 AR, Legislagdo Régia, L. 1603-1612, 151.
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O ndo cumprimento da ordem declarada incorria a pena de morte aos donos, Mestres, Pilotos
ou oficiais que ao contrario procedessem. Esta clausula podera sugerir que a verdadeira preocupagio
do monarca fosse a de assegurar as tripulagdes necessarias para a Carreira da India, 0 que nao ocor-
reria se estivessem ja embarcados em frotas e viagens particulares. Voltaremos a esta matéria adiante.

As diretrizes do reinado de Filipe I112% assemelham-se as do seu antecessor no que respeita a
organizagio de armadas. Novamente se procede ao apresto de armadas para a India (Carta régia sobre
a ida a India no ano de 1632 de quatro naus®’ e Cépia da consulta sobre o regimento que se devia dar
a duas naus para a sua torna-viagem da India**®, de 1630), ao envio de armadas para socorro destes
territorios (Carta régia sobre serem enviadas quatro naus a India para seu socorro no ano de 1632*%° e
Carta régia de D. Filipe III sobre socorro de gente e dinheiro que se hd-de enviar nas naus a India e a rota
que devem seguir’™), ao controlo do aprovisionamento de gentes das naus da India, bem como a orga-
nizagdo da viagem por meio de regimentos (Carta régia sobre o niimero de naus e gente que héo-de ir
no ano corrente a India®, Carta régia de D. Filipe I sobre os homens do mar que devem ir nas naus da
India®?, Ordem régia de D. Filipe III para se levantar gente nas terras do visconde de Vila Nova de Cer-
veira para servirem na armada da India®®, Carta régia de D. Filipe III em resposta a uma consulta do
Conselho de Estado sobre o regimento a dar, na India, ds naus na viagem de regresso ao reino®™, e Carta
régia de D. Filipe 111 sobre a partida das naus da India e o que se deve prover nos seus regimentos®®).

A par da India, um novo espago ultramarino emerge de forma notével pela primeira vez entre
a documentagdo analisada. Os mesmos fundamentos organizativos impostos para a armada da India
sdo transpostos para a armada do Brasil. Essencialmente ha a preocupacdo de defesa e de socorro a
este espaco, tdo ameagado, a época pelos holandeses®®. Por isso, as deliberacdes tomadas estabele-
cem ordens de envio de armadas em socorro ou mesmo a obrigatoriedade de os navios para o Brasil

307 Em 1631 determina uma Carta régia para D. Francisco de Faro ir em governador
l308 e

navegarem juntos
da armada de socorro ao Brazi
para o socorro do Brazil, e se acrescentar a armada que se apresta e que nas caravelas vd Jodo Pereira
Corte-RealP®.

em 1632 uma Carta régia sobre se apresentarem quinze caravelas

2% Foram apurados 32 dados sobre a organizagido de armadas.

27 BA, Governo de Portugal, 1631, fl. 119v.

298 ANTT, Corpo Cronoldgico, P. 1, mg. 118, n.o 12.

299 BA, Governo de Portugal, 1631, fl. 93v.

300 BA, Governo de Portugal, 1632, fl. 60v-61.

0L BA, Governo de Portugal, 1631, fl. 87v.

302 BA, Governo de Portugal, 1632, fl. 42v.

303 BA, Governo do visconde de Vila Nova de Cerveira: Obras Politicas, fls. 43-44.

304 BA, Governo de Portugal, 1632, fls. 44v-45.

305 BA, Governo de Portugal, 1632, 1l. 87.

306 Para melhor compreenséo desta problematica ver: MURTEIRA, 2006.

397 Carta régia sobre navegarem juntos os navios do Brazil, de 1631 (BA, 51-X-1) e Carta Régia de 10 de Novembro de 1631.
Navios do Brasil naveguem em frota (Ius Lusitaniae, Colleccdo Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1627-1633, ano 1631,
229.

308 BA, 51-X-1.

309 BA, 51-X-2.
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O fomento a integragao nas armadas do Brasil e permitir a sua continuidade e defesa, em
tempos conturbados, passou por uma politica de concessdo de mercés aqueles que nela embarcassem,
como mostra a Carta Régia de 6 de Marco de 1638. Mercés as pessoas que se embarcarem na Armada
do Brasil e pena aos despachados com essa condicdo que deixarem de se embarcar®'®. Como determina
a carta sobredita «o soccorrer e acudir ao Brazil, ¢ da importancia que se vé; para cujo effeito mandei
ordenar que se despachassem todas as pessoas que se quizessem embarcar para aquelle Estado nesta
ocasido; estando eu com particular attengéo a lhes fazer favor e mercé em suas pertensoes, com a con-
sideragdo de me irem a servir nesta jornada»?'!.

Da analise das distribuigdes das medidas tomadas para a organizagdo de armadas pelos reina-
dos selecionados, percebe-se que houve uma forte preocupagao com a defesa das rotas ameacadas,
sucessivamente, em diversos espacos ultramarinos. O foco dessas medidas passa, porém, da India e
Malaca para o Brasil, durante o periodo em que esta rota e espago ¢é sujeita as ameagas holandesas.

A constituigao de uma armada implicava tripulagdo que a integrasse. Tal s6 era possivel por
meio de recrutamento, dominio a que os monarcas portugueses nao ficaram alheios. Ainda que essa
matéria venha a ser tratada, do ponto de vista dos homens do mar, no ultimo ponto deste livro, tem
também aqui lugar, como elemento essencial da organizagao naval, seja no que se refere a embarca-
¢oes, quer a gente de mar.

O periodo em estudo exigia um bom conhecimento dos contingentes disponiveis para fomentar
uma marinha mercante e de guerra, e dai a necessidade de contar e identificar / localizar os contin-
gentes disponiveis. Deliberagdes como a Memoria do niimero das naus de guerra, mercantis e de arti-
lharia®'* de D. Manuel, ou Carta régia sobre o niimero de naus e gente que héo-de ir no ano corrente a
India®®3, de Filipe I1I, ilustram a consciéncia dessa necessidade, estruturante para a consolidacio do
aparelho naval.

Entre os registos contabilizados no grafico 19 existem deliberagdes sobre essa matéria com D. Manuel
(1 referéncia), Filipe I (1 registo), Filipe II (8 registos) e Filipe III (14 registos) - todas deliberagoes com
o fim de recrutamento de homens para a composigao das armadas. Os tipos de deliberagdes poderiam
dirigir-se a formas de recrutamento geral ou dirigir-se a especificas armadas. Assim ocorre com as provi-
soes de Filipe I11: Provisdo de 1 de Fevereiro de 1608. Recrutamento para a Armada®*, ou de Filipe II°'>

310 Jus Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1634-1640, ano 1638, 146.

31 Jus Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1634-1640, ano 1638, 146.

312 ANTT, Corpo Cronolégico, P. 1, m¢. 17, n.° 99.

313 BA, Governo de Portugal, 1631, fl. 87v.

31 Jus Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1603-1612, ano 1608, 218.

315 Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho, sobre o recrutamento de
gente para a India. (BA, Copiador de cartas d’El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral,
1606, fls. 168v-169v); Carta Régia de 17 de Junho de 1620. Sobre o recrutamento para a Armada da India (Ius Lusitaniae, Col-
lecgio Chronologica da Legislacdo Portugueza - 1620-1627, ano 1620, 13); Carta del rei em 17 de Agosto de 1613 ao Bispo Viso
Rey que tendo de sahir de Lixboa as galeras para proteger a entrada das naos da India e navios das conquistas e falatando infan-
taria para as guarnecer fassa embarcar nellas os seus criados que vencem soldo para servirem nestas ocasioes. (BA, 51-VIII-5,
11.67); Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho, sobre o recrutamento
de gente para a India. (BA, Copiador de cartas d’El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral,
1606, fls. 168v-169v).

105



POLITICAS REGIAS DE LOGISTICA NAVAL (1481-1640)

e Filipe IT1*!'6. Outras incidem sobre a normalizagio dos procedimentos de recrutamento de gente de
navegagio, ocorrido no reinado de D. Filipe II*Y7 ou ainda sobre a logistica prética desse recrutamento,
com recurso a intermediarios, com o pagamento a um individuo que se encarregasse desse recruta-
mento, como estabeleceu Filipe I com a Carta de quitagdo que el-rei deu a Francisco Alvares, seu mogo
da camara, do dinheiro que se lhe tinha dado para a condugdo da gente do mar®'®. Por fim, registos
casuisticos igualmente existem, como a incumbéncia de alguém servir numa determinada armada,
como se refere numa Carta de D. Manuel para Jorge Pestana mandando-o servir em Africa com mais
quatro homens na armada de que era capitdo o Duque de Braganga®".

Outros dominios de intervengao, necessarios para a consolida¢do do aparelho naval, como o
abastecimento, financiamento e recenseamento, foram contemplados durante os governos em analise,
porém ndo em proporgdes tdo significativas como as anteriormente analisadas. As questdes de abaste-

320), D. Sebastido e D. Henrique (2 casos®*!) e por Filipe

cimento foram tocadas por D. Manuel (1 caso
III (1 caso??). O abastecimento de bens alimenticios, como carne, biscoito ou 4gua, e a compra de
géneros para as embarcagdes marcaram essas intervengdes.

Quando se fala de financiamento das armadas, unicamente se regista producao legislativa para
o reinado de Filipe III. As deliberagdes nesse sentido sao sete, a saber: Despacho para se saber o custo
que faz a armada da India®®, Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal e inquisidor-geral,

bispo D. Pedro de Castilho, sobre os danos que resultam de se proverem por contrato as armadas da

316 Carta régia sobre a gente que se hd-de embarcar na armada do Brasil, de 1631. (BA, 51-X-1); Ordem que S. Magestade manda
que se tenha nas terras do Bisconde na leva da gente para a armada da India, de 1623 (BA, 51-V-17); Carta régia de D. Filipe ITI
sobre se recrutar o maior niimero possivel de gente para ir nas naus de socorro a India. (BA, Governo de Portugal, 1632, fl. 59v);
Carta régia de D. Filipe II sobre os homens do mar que devem ir nas naus da India. (BA, Governo de Portugal, 1632, fl. 42v);
Carta do rei D. Filipe II ao visconde de Vila Nova da Cerveira sobre se fazerem até 80 homens de armas para a armada da India.
(BA, Livro do Governo politico do Visconde de Villa Nova da Cerveira, Cartas Patentes e Alvards Reais, 1606-1660, fl. 31); Carta
Régia de 19 de Setembro de 1631. Apresto de gente para a Armada do socorro do Brasil (Ius Lusitaniae, Colleccdo Chronologica
da Legislagdo Portugueza - 1627-1633, ano 1631, 226); Ordem régia de D. Filipe III para se levantar gente nas terras do visconde
de Vila Nova de Cerveira para servirem na armada da India. (BA, Governo do visconde de Vila Nova de Cerveira: Obras Politi-
cas, fls. 43-44); Carta régia sobre os dez pilotos que se hdo de enviar a Cadiz e duzentos marinheiros que se hdo de levar até Cabo
Verde. (BA, 51-X-1); Carta régia sobre se alistarem mais 150 marinheiros para a armada do Brazil. (BA, 51-X-1); Carta régia de
D. Filipe III sobre os capitdes propostos para as naus que no ano corrente vio a India (BA, Governo de Portugal, 1632, fl. 44);
Carta régia sobre o niimero de naus e gente que hdo-de ir no ano corrente a India. (BA, Governo de Portugal, 1631, fl. 87v).

317 Carta del rei em 21 de Agosto de 1612 ao Bispo Viso Rei que se cumprio pontualmente as ordens sobre a forma de proceder
na nomeagdo dos officiaes para as naos da India. (BA, 51-VIII-4, fl. 146); Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal
e inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho, entre outros assuntos, sobre o modo de proceder na elei¢do da gente da navegagio
da India. (BA, Cartas d’ el-rei D. Filipe II e a resolugdo para o bispo D. Pedro de Castilho e outras pessoas, 1584-1613, n.° 12, fls.
5-5v); Carta d’el rei em 5 de Fevereiro de 1605 ao viso rei sobre o aproveitamento dos officiaes que neste ano haviao de ir nos
galedes para Malaca e nomea para feitor Jodo Lopes de Azevedo (BA, 51-VIII-6, f1.55).

318 As Gavetas da Torre do Tombo, Vol. III (Gav. XIII-XIV), 1963: 743.

319 ANTT, Corpo Cronolégico, P. 1, m¢. 7, n.o 93.

320 Regimento que Alvaro Fragoso devia observar no fornecimento de 9, 700 réis de arrobas de carne destinadas & armada do
duque de Braganca. (ANT'T, Corpo Cronolégico, P. I, mg. 7, n.° 101).

32 Traslado de uma carta de el rei Dom Sebastido ao Conde da Castanheira sobre o aprovisionamento de biscoito, para as armadas
da India e da Mina e Brasil, ser feito de trigo de terra, a fim de ndo se corromper. (BA, 51-VI-23); Provisio sobre a dgua que hd
de tomar da regra o Capitio-mor e mais capitdes (Ius Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes — Tomo VI, 16-17).
322 Decreto - isengdo de direitos dos generos comprados para as embarcagdes. (AR, LR, L. 1620-1627).

323 BA, Miscelanea de noticias para a historia civil, da marinha e do exercito de Portugal, 1511-1638, fl. 50.
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India®**, Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei e inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho, sobre
as pretensdes de Luis Nunes e seus companheiros no contrato dos direitos das naus da India de 1604°%,
Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei e inquisidor-geral, Bispo D. Pedro de Castilho, sobre o arren-
damento dos direitos das naus da India a Anténio Fernandes D’ Elvas e Belchior Gomes®*®, Carta Régia
de 18 de Abril de 1619. Aplicagdo das sisas de importagdo para as Armadas®”’, e Carta d el rei em 22
de Janeiro de 1605 ao Bispo Viso Rey que se dé provimento ao que faltar para se fazer da velha armada
que deve partir para Malaca visto ndo haver tempo para se consultar tudo mas que o avisa de tudo o
que fizer’®,

S6 com uma estrutura e uma gestao naval consolidadas se afirmam e mantém tratos e rotas
comerciais. As rotas comerciais constituem parte integrante da afirmacdo do poder financeiro de um
estado em emergéncia. Dai a importancia dos aspetos diretamente ligados a logistica naval: os aspetos
mais operacionais da organizagao naval.

Grafico 20 - Distribuicao das deliberagcdes sobre carreiras maritimas por subcategorias teméticas
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324 BA, Copiador de cartas d’El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, 1606, fls. 74-74v;
78-78v.

325 BA, Copiador de cartas d’El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, 1606, fl. 92v.

326 BA, Copiador de cartas d’El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, 1606, fl. 67v.

327 Jus Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1613-1619, ano 1619, 382.

328 BA, 51-VIII-6, fl. 28.
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Falar de logistica das carreiras maritimas pressupde abordar problematicas em torno da carga
e descarga das embarcagdes, dos fretamentos e do aprovisionamento naval. Pelo grafico 20 conclui-se
que Filipe I tomou numerosas deliberagdes a este respeito, com um total de 15, face a 5 promulgadas
por D. Manuel, 3 para os reinados de D. Sebastido e D. Henrique®” e 1 para D. Jodo III* e Filipe I*!,
cada. De entre os principais registos destacamos alguns exemplos para que se compreenda melhor o
exposto. Verificaram-se registos como: Carta que D. Manuel I mandou a Gabriel Afonso em que lhe
ordena que logo venha com nau sem fazer demora em nenhuma parte e se o mastro ainda estivesse que-
brado o mandasse logo consertar, ainda que fosse com mais custo®*?, de 1501; Alvard por que D. Manuel
I'manda ao almoxarife da Porta da Cruz de Lisboa entregue a Diogo Gomes, almoxarife dos mantimen-
tos da India, 25 moios de trigo para despesa da armada da India®>, de 1507; Regimento para evitar
que se sobrecarreguem as Naus da Carreira da India®**, de 1604; Sobre o fato mitido da gente do mar da
carreira da India®, de 1613; Alvard que regula a descarga das naus da India neste reino para evitar
descaminho de direitos®*®, de 1615; Alvard de 5 de Marco de 1616. O Vice-Rei da India proveja os gasa-
Ihados das Naus. Compre-se a pimenta de Malaca por conta da Fazenda RealP®’; Provisio de 8 de Marco
de 1618. Sobre as Naus da India irem bem arrumadas, e que se ndo facam nelas mais gazalhados®*®, de
1618.

A produgao legislativa em volta da técnica ou ciéncia ndutica no que respeita as carreiras mari-
timas é esparsa, ja que se registam apenas 5 mengdes*®. As situagdes que procuram regular prendem-
-se com a elaboracdo de cartas de marear, como Carta de D. Manuel I para Jorge de Vasconcelos dar ao
mestre Diogo, uma carta de marear e os melhores oficiais que tinha que fazer as ditas cartas de marear,
para fazer o que se lhe incumbia®®
calendarizagdo de viagens maritimas, como a Carta régia de D. Filipe II para o vice-rei de Portugal e
inquisidor-geral, bispo D. Pedro de Castilho, na qual ordena que as naus da India suspendam tempora-
riamente a viagem>*2.

e Francisco Luiz. Carta para fazer cartas de mariar**'; e com a

329 Provisdo que el-rei passou sobre o Regimento das caixas e carrega que hdo de trazer as naos das Indias (Ius Lusitaniae, Systema,
ou Collecgio dos Regimentos Reaes — Tomo VI, 6-11); Provisio para que ndo facam mais gazalhados nem acrescentem os feitos
(Ius Lusitaniae, Systema, ou Collec¢io dos Regimentos Reaes — Tomo VI, 18-20); Provisdo para os capitdes nio venderem mais
que a metade dos seus gazalhados (Ius Lusitaniae, Systema, ou Collec¢io dos Regimentos Reaes - Tomo VI, 15-16).

330 Traslado de uma provisdo sobre os caixdes que se hdao-de levar nas naus da Carreira da India. (ANTT, Miscelania Manuscrita
do Convento da Graga).

31 Carta de D. Filipe I para os governadores deste reino sobre a expedicdo das naus da India antes da armada de D. Jodo Pereira
e armada de Inglaterra que fora interdita por Conrado Roque. (ANT'T, Corpo Cronoldgico, P. 1, m¢. 113, n.° 17).

32 ANTT, Corpo Cronolégico, P1, m¢. 3, n.c 44

333 ANTT, Corpo Cronolégico, P. 1, m¢. 6, n. 65.

334 Ius Lusitaniae, Collecgio Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1603-1612, ano 1604, 47-50.

335 BA, Miscelania de noticias para a histéria civil, da marinha e exército de Portugal, l. 46-46v.

336 Jus Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1613-1619, ano 1615, 136.

337 Lus Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1613-1619, ano 1616, 193.

338 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes — Tomo VI, 31-32.

339 Chegou-se aos seguintes resultados: 1 caso para D. Manuel, 1 para os reinados de D. Sebastido e D. Henrique, igualmente
1 deliberagdo para Filipe I e 2 para a governagao de Filipe IL

340 ANTT, Corpo Cronolégico, P. 1, m¢. 14, n.°. 58.

34U ANTT, Chancelaria de Filipe I, L. 2, fl. 154v.

32 BA, Copiador de cartas d'El Rey para o bispo D. Pedro de Castilho vice-rei de Portugal e inquisidor-geral, 1606, fls. 1-1v.
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As perdas das embarcagdes e os danos que disto advinham inquietavam os monarcas portugue-
ses, dado que estas ocorréncias ditavam baixas significativas nas remessas comerciais. Esta realidade
obrigou a uma produgao legislativa, ainda assim escassa, se observarmos o universo total de delibe-
ragoes, com 6 casos apurados para os reinados de Filipe II e Filipe III, as quais, para além de darem
conhecimento de perdas ocorridas*®, tendiam no sentido de preven¢io®*.

Sobre questoes especificamente fiscais e financeiras registam-se apenas 2 deliberagées, sendo
que uma remete para a arrecadacio de dinheiro do consulado das naus da India, e outra remete para a
Proibicdo de se tomar dinheiro a risco das Naus da India (Carta Régia de 8 de Junho de 1623)*.

Igualmente rara é a documentagdo que regulava a vida a bordo*
zagao em volta dos agasalhos ou, variavelmente para a fungio do Capelao através da Determinagdo
para que os Regulares ndo serem Capeldes de Navios*”’. E compreensivel que ndo se procedesse, na
atividade legislativa, a esse tipo de regulagao, dado que os regimentos concedidos aos oficiais de nave-
gacdo ou aos Capitaes nomeados para uma dada viagem estabeleciam essas contingéncias.

A anilise estatistica, por areas de intervencdo, demonstra a auséncia de linhas de continuidade
na prevaléncia da atuagdo régia. Esta parece responder a contingéncias e conjunturas e deixar uma
margem significativa para alguma autorregulagio.

, remetendo para a normali-

Gréfico 21 - Carreiras Maritimas registadas no universo documental
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343 Carta del rei a Pedro de Castilho sobre a averiguagdo dos danos de alguns navios da armada do mar oceano receberam das
naus da India no rio de Lisboa, de 1607 (BA, 51-VIII-6, n.° 763); Carta régia de D. Filipe III sobre as medidas a tomar na India
acerca da gente que se embarcou nas naus e morreu, de 1632 (BA, Governo de Portugal, 1632, fl. 42v).

34 Carta ao Bispo Vice Rei de Portugal, Dom Pedro de Castilho para que, sem demora se enviem caravelas de aviso aos capitaes
das naus da India a informa-los do perigo que correm as naus nesta altura e de as protegerem. (BA, 51-VIII-6, fl. 795).

345 Jus Lusitaniae, Collecgdo Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1620-1627, ano 1623, 55.

346 Apenas se registaram 5 deliberagoes.

37us Lusitaniae, Collec¢do Chronologica da Legislagdo Portugueza - 1603-1612, ano 1608, 228.
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Quando tentamos proceder a uma distribuicao dos registos por carreiras, e como se pode ver
pelo gréfico 21, a India era o principal ponto de incidéncia das deliberagées régias, como seria de
esperar, em consequéncia da importincia que a Rota do Cabo assumia para as finangas do Reino, e
pelo tipo de envolvimento direto da Coroa na sua organizagio.

O Brasil emerge apenas numa fase de fragilidade, em consequéncia da forte concorréncia
holandesa.

As extensoes da Rota do Cabo para Malaca sao compreensiveis, em particular se tivermos em
consideragao o papel que os Portugueses vao assumindo nas rotas interasiaticas. Os problemas ai
sentidos desde o avango dos holandeses, que culmina com a tomada de Malaca em 1641 justifica a
atengdo que a Coroa ¢ obrigada a dedicar-lhe. Em esséncia, porém, esta rota, e a sua extensdo para o
Sudeste Asiatico e Extremo Oriente (Timor, Macau, China, Japdo) era dominada, ou pelos Capities
das naus do Trato (Goa-Macau-Nagasaki), contratada particularmente, ou por fidalgos e mercadores
privados®*,

Apos o estabelecimento de Macau dd-se uma proliferagao de mercadores portugueses na China,
ligados ao comércio das sedas, do sandalo e da pimenta de Sunda para a China. A este nivel, o Capitao
de Malaca tinha o direito de realizar anualmente uma viagem a China, a fim de concretizar esse trato
comercial. No entanto com a abertura, por parte das autoridades chinesas, dos seus portos a navega-
¢d0 ocednica, em 1570, Malaca ressente a perda deste trato comercial®¥.

A presenca e pressdo holandesa nos mares do Sul obrigou a uma resposta militar do Reino e do
Estado da India, com 0 envio de mais navios para o Oriente. A ameaga fez surgir a ideia de reforcar o
numero de portos terminais da Carreira da India, com Ceilio e Sirido como duas hipdteses. Malaca
foi outra hipétese levantada, apesar de ser a drea mais carenciada para auxilio militar, ja que estava
dependente do envio de recursos militares de Goa, tendo-se mesmo expresso a ideia de criar um
governo autonomo.

A guerra contra os holandeses obrigava a existéncia de embarcagdes capazes de responder as
exigéncias militares necessarias para o confronto. Os estaleiros de Goa, Bagaim e Damao, ndo con-
seguiam satisfazer as necessidades de um elevado nimero de navios de alto bordo. Assim, em 1605,
envia-se para o Oriente trés galedes, sendo dois em direitura a Malaca. Contudo, a passagem por Goa
era inevitavel para apetrechamento militar. Malaca nao tinha criado estruturas, como uma ribeira ou
armazém, que servisse de apoio militar. O retorno da Carreira em direitura a Malaca vinda do Reino
s6 se voltou a efetuar em 1618, com a finalidade de carregar pimenta, gragas ao acordo de paz entre o
Estado da India e Achém, como comprova a informagdo expressa no gréfico 22.

38 THOMAZ, 1994: 207- 243.
349 LOBATO, 1998.
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Graéfico 22 - Carreiras Maritimas registadas no universo documental por reinados
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Em 1629 com a conquista portuguesa de Achém, Malaca perde, novamente, o seu papel de
entreposto comercial. Na década seguinte, novos caminhos sao preferidos, quanto a ligagao Extremo-
-Oriente e India, a0 Estreito de Singapura e a Malaca. Em substitui¢do a Malaca, o porto de Macagar
assume relevo comercial, ja que ao contrario do primeiro ndo era um alvo demasiado exposto as
frotas holandesas. Em 1641, os holandeses acabam por tomar Malaca e as ligagdes entre Macau e Goa
sd0 abaladas™’. Os nimeros apurados refletem estes contextos e contingéncias.

3.3.2. - Constituicao de frotas e armadas: sucessos e contingéncias

Manter uma frota naval implicava a existéncia de embarcagdes em numero suficiente e tipolo-
gias adequadas, o estabelecimento de um padréo normativo, a existéncia de contratos de fretamento
e recursos humanos. Por outro lado, a forte concorréncia no mar, no seguimento de uma politica de
afirmagdo do poder econémico e naval de muitas outras poténcias europeias, obrigou ao confronto
com problemas estruturais, como o corso e o contrabando, exigindo a aplicabilidade de agoes de
defesa e de salvaguarda da exclusividade maritima.

350 LOBATO, 1998.
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Tendo como base o grafico 23, analisar-se-ao estas questoes de uma forma breve. A defesa naval
norteou a governagdo do Império Ultramarino, sendo significativo nos periodos de D. Sebastido e de
D. Henrique (9 disposi¢des normativas) e no dominio filipino (Filipe II, com 18 deliberacoes e Filipe
I11, com 38). A elevada pressdo sentida no Oriente e exercida pelos holandeses, primeiro e depois
pelos ingleses, a par do Império Otomano, justificam as agdes tomadas. Ao contrario daquilo que a
bibliografia descreve sobre a governagao de D. Joao III, tendencialmente concentrada em questoes de
defesa naval, as conclusdes a que se chega remetem para a escassez de deliberagdes de &mbito defen-
sivo neste periodo.

Grafico 23 - Distribuicao das deliberacdes sobre frota naval por subcategorias tematicas
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As deliberagoes tomadas por D. Sebastido e por D. Henrique remetem para as ja explanadas
medidas sobre a constitui¢io das armadas das Ilhas e da costa®!. Os Agores assumiram centralidade
como ponto estratégico de contacto com varios espacos ultramarinos, constituindo-se numa escala
de ligagdo, em particular nas rotas de retorno, entre o Reino e os demais espagos ultramarinos, e por
isso mereceu atengao na legislacao produzida.

As dindmicas do comércio transatlantico, as vicissitudes do corso e da pirataria e o sentido
das contendas militares internacionais destacam o relevo dos Agores na correspondéncia euro-
-ultramarina de quinhentos. De facto, a escala retorno das rotas da India e da América, que tem
lugar principalmente na ilha Terceira, fomenta o negécio, o contrabando e a guerra®?.

351 Para aprofundamento desta questdo ver: BARROS, 2009.
352 MENEZES, 1998: 723.
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Em consequéncia, a criagdo da armada das Ilhas decorre da necessidade de proteger os navios
que por aqui passavam vindos da India, de S. Tomé, de Mina, Guiné e do Brasil, e que atraiam piratas
e corsarios.

Nos regimentos das armadas das Ilhas, que se toma como exemplo o Regimento dado por
D. Sebastido a Pero Correia de Lacerda, capitdo-mor da armada das ilhas*>, de 1575, sdo descritos os
procedimentos de defesa que se esperava que cumprissem:

e como os ditos nauios forem prestes e o tempo uos der lugar partireis; e como sairdes de mar
em fora vos hireis ds Berlengas, e por uos eis em quarenta graos, e dahi farei voso caminho ao
loeste direito a Ilha Terceira e ireis sempre pelos quarenta graos em tal ordem que ndo passeis
delles nem descayaes de trinta e nove porque por este dito caminho parece que deue de uir qual-
quer ndo ou naos da India que forem passadas das Ilhas, pera cd, e quando assi fordes leuareis
em vossa conserva e debaixo de vossa capitania e defensam quaisquer naos que do porto desta
cidade convosco quiserem hir3>4,

Mal avistassem a Ilha Terceira deveriam remar até ao porto de Angra onde se encontrariam
com o Corregedor da Ilha e tomariam informagdes acerca de navios corsarios identificados por aque-
las dguas, realizando o mesmo processo de seguida para a Ilha do Corvo, onde tomaria as mesmas
diligéncias e «se por auer nouas de cossairos lhes parecer meu servico meter se na tal nio ou naos
algua gente, e artilheria allem da que tiuerem metam a que lhe bem parecer e as fagam prouer da que
mais ouuerem mister pera sua defensam, e seguranga»>>°.

A fungdo primeira destas armadas era navegar pelas aguas do Oceano Atlantico, em volta das
Ilhas, pelas quais os navios oriundos das rotas maritimas passariam, para assegurar o dominio destas

aguas e controlar a presenca ameagadora dos corsarios.

Tanto que assi tiuerdes dado tal recado na dita Ilha do Coruo vos ireis no bordo do mar atee
setenta legoas governando sempre a loeste e a quarta de sudueste e nio decereis de trinta e moue
graos atee trinta e oito porque este he o caminho porque as tas naos da India costumdo vir.
E depois de assi hirdes no bordo do mar atee as setenta legoas ou pouco mais segundo os
tempos forem uos tornareis a uer lista da Ilha do Coruo e vos deixareis andar pairando a loeste
da dita Ilha com os nauios de vosa armada afastados huns dos outros aquela distancia que uos
aparecer e andardo Norte Sul em tal bordo de maneira qua atreuessem aquela paragem e ndo
possa passar ndo algua sem ser lista dos navios dessa armada nos quaes se fara vigia de noite os
quartos e aos capitaes delles dareis recado qua auendo lista ou sentindo algua néo ou naos que
fagdo o sinal que ordenardes de noite com fogos e de dia com tiros de bombarda e porque pode
ser que dos nauios dessa armada sejam mais ueleiros huns que outros mandareis que os mais

353 MATOS, 1990: 31-39.
354 MATOS, 1990: 31.
355 MATOS, 1990: 32.
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ueleiros se ordenem em maneira que se ndo achem mais afastados do que conuem pera poderem

acudir aos sinais que huns aos outros fizerem e se poderem ajudar em qualquer caso que lhes

acontecer3°.

A armada da costa detinha as mesmas obrigagoes e funcionalidades que a armada das Ilhas,
porém aplicadas a defesa da costa do Reino. Seguindo o tnico regimento registado para esta armada,
0 Regimento dado por D. Henrique a Pero Correia de Lacerda, capitdo-mor da armada da costa®’, de
1578, reconstituiu-se o trajeto de prote¢do atribuido a armada da costa, que saia de Lisboa e deveria ir
em direitura a Ribeira de Peniche, onde, junto do Capitao da Fortaleza, obteria informagoes acerca de
navios corsarios avistados, a fim de irem em busca deles. Como era estabelecido,

ei por meu seruico que vades correndo a costa e ndo abaixeis das berlengas para baixo sndo
quando tiuerdes outro recado em contrario ou noua de hauer cossarios ate ao cabo de espichel
porque tendo a os vireis demandar ate o dito Cabo e das Berlengas andareis correndo e guar-
dando a costa de Portugal conforme os auisos que tiuerdes de cossairos, que ande ondear nela, e
necessidade que ouuer de ser guardada®®.

As disposicoes legislativas bem detalhadas quanto a agdo interventiva a desenvolver so
comprovam e revelam as preocupagdes da politica governativa tendente a defesa naval. Dai todas as
medidas tomadas de carater defensivo, como a constitui¢io de armadas, ou mesmo as deliberagoes
sobre 0 modo como os navios deviam de andar armados, das quais o reinado de D. Sebastido foi
impulsionador, como veremos de seguida.

As investidas de corso e pirataria justificam as deliberagoes contidas na Lei de como ham de ir
armados os navios que destes reinos navegarem®, de 1571 e redigida no Regimento pelo qual se ordena
o0 modo em que haviam de andar providos e armados os navios de meus vassalos que navegassem para
lugares de meus Reinos e senhorios e fora deles*®, de 1571. O mesmo ocorre com as ordenagdes de
Filipe III para os navios do Brasil andarem armados ou com o Alvard [que] prescreve o modo de anda-
rem armados os navios>®!, de 1621.

Da anilise da Lei de como ham de ir armados os navios que destes reinos navegarem sabe-se que
foi redigida para cpmutacdo de uma provisao feita em 1557 por se saber «que o contetdo na dita pro-
visam se nam cumpria tam inteiramente, como devia, e por essa causa de alguns annos a esta parte
tinhdo os corssairos feito muitos danos nas fazendas de meus vassalos»*¢2.

356 MATOS, 1990: 33.

357 MATOS, 1990: 53-57.

358 MATOS, 1990: 54-55.

35 CORREA, 1816: 166-194.

360 FEERREIRA, 1967.

3L AR, Legislagdo Régia, L. 1620-1627, 57-60.
362 FEERREIRA, 1967: 337.
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A lei de 1571 determinava que cada embarcagdo deveria ter, por cada dez toneladas, dois
homens, projetando-se, numa equagdo de uma embarcagdo de 200 toneladas — 40 homens. Além de
intervir na relagdo entre tonelagem das embarcagdes e tripulagao a bordo, o diploma obrigava a pre-
senca de artilharia a bordo e do seu devido apetrechamento militar de acordo com as tonelagens das
embarcagoes. Assim, e passando a citar:

nos nauios de vintecinco até sessenta toneladas traram huma roqueira, hum passamuro, e tres
bergos, hum quintal de poluora, dez langas ou piques, e quatro arcabuzes aparelhados. E de
sessenta até cem toneladas, huma roqueira, dous passamuros, seis bergos, e dous quintais de
poluora, dez langas, e doze piques, e oito arcabuzes aparelhados. E nas naos, e nauios de cento
e cincoenta até dozentas toneladas traram tres roqueiras, dous passamuros, seis bergos, e dous
quintais e meio de poluora, quinze langas, e quinze piques, e dez arcabuzes aparelhados, e os
dardos, que quiserem. E as naos, e nauios de dozentas toneladas para cima traram tres roquei-
ras, e tres passamuros, oito bercos, e tres quintais de poluora, e vinte langas, e vinte piques, e
doze arcabuzes aparelhados, e os dardos que quiserem?®3.

O néo uso de artilharia a bordo ou o seu abandono em Cascais, como acontecia segundo relatos,
implicaria penas pesadas para aqueles que cometessem tais delitos.

Por este ano verifica-se uma outra medida de controlo a navegagdo, por parte das entidades
administrativas intermédias e de representacdo real, da navegagao ao estabelecer-se uma espécie de
matricula das embarcagdes que saiam das embarcagoes de qualquer porto de mar do Reino. Antes
da viagem deveria ser dado a conhecer ao Provedor dos Armazéns do Reino, aos Capitaes e Alcai-
des-mores, ao devido Corregedor da comarca, ao Juiz de Fora e aos Ouvidores, quais os navios que
iriam de viagem, com o seu porto de origem e destino, e informagoes acerca da tonelagem, tripulagao
e artilharia. Esta descricdo era completada com o nome da nau, do seu senhorio e devido Mestre. Do
mesmo modo, o seu retorno deveria assinalado.

A lei supramencionada tentou, ainda, manter uma politica de mare clausum, que passava pela
restricdo dos navios estrangeiros a estes dominios. A mesma linha de pensamento ja tinha sido
exposta na Provisdo de 19 de Fevereiro de 1569. Sobre as arqueagdes de naos e navios’** com a proibi-
¢ao de venda das embarcacdes a individuos ndo nacionais;

Querendo algumas pessoas vender suas naos, ou navios, o poderdo fazer ds pessoas naturaes de
meus Reinos, e Senhorios, e ndo para fora delles; com tal declaragdo, que antes de se fazerem as
escrituras das taes vendas, o fardo a saber, sendo nesta Cidade, ao Provedor dos meus Arma-
zens; e sendo fora della, aos meus Officiaes das Cameras dos lugares, onde os Vendedores forem
moradores, para no livro, que hd de haver na Camera de cada hum, no assento de tal ndo, ou

363 FEERREIRA, 1967: 338.
364 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 355-362.
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navio, se fazer declaragio da pessoa, ou pessoas, que comprardo, e em que tempo, para as taes
pessoas ficarem obrigadas a dar razdo dos taes navios, e se apontarem cada anno*>.

D. Sebastido proibia a estes navios fretarem e carregarem mercadorias para Sao Tomé, Cabo
Verde, Brasil e Ilhas, «<nem pera quaesquer outras partes de meus reinos e senhorios, saluo em
navios Portugueses, auendoos nos lugares e portos, onde se os fretamentos fizeram, e ouuer as
mercadorias»*.

Do ponto de vista das condi¢des de navegagao hd uma regularizagio do calenddrio das partidas
e o estabelecimento da navegacdo em conserva, «e lhes mando que fagam todos huma companhia e
conserua, e que se nam apartem huns dos outros, pelo muito que isto importa a meu servigo, e segu-
ranga de suas fazendas e nauegaqam»367, para todas as rotas, desde Sao Tomé ao Brasil, passando pelas
embarcagdes saidas dos portos nacionais e das Ilhas.

Por fim, e como tltimo ponto a destacar das normativas desta lei, houve um impulso de fomento
a construcdo naval, ndo sé com a constru¢do de novas embarcagdes, com atribuicdo de subsidios mais
avultados, como vimos, mas também através da construgdo de galedes, em detrimento das outras
tipologias navais, devido as suas capacidades de defesa®®®.

Em 1621, as deliberaqées anteriores a este respeito ndo estavam a ser cumpridas e obrigam,
Filipe 111, a promulgar o Alvard [que] prescreve o modo de andarem armados os navios*®. Maiorita-
riamente este segue as diretrizes da lei anterior, que expressamente a cita, melhorando alguns aspetos
no que concerne ao controlo por parte da administragao, obrigando o Provedor dos Armazéns e da
Armadas do Reino a visitar as naus que partiam de Lisboa, a fim de perceber se iam bem apetrechadas
e armadas. Por outro lado, o favorecimento do carregamento das embarcagdes melhor apetrechadas
em detrimento das outras pretende reforcar essa intengdo. Quanto ao regime de navegagao, expde
expressamente «que acerca disso se tenha a maneira seguinte, que ¢ conforme ao que dispdem os
ditos Regimentos e Provisdes e o Regimento referido de 3 de Novembro de 1571»°7°.

As politicas de fomento de construgao por D. Sebastido, bem como o incremento de uma poli-
tica protecionista das embarcagoes, por meio das medidas adotadas, ndo justificaram o incentivo ao
aumento dos fretamentos por parte da Coroa, como se constata pelo grafico 23. Tal s6 comprova, que
a par de todo o refor¢o de consolidagao e dominios dos pertences navais, a frota naval e, consequen-
temente, as armadas, estavam dependentes dos fretamentos privados, registados em livros notariais,
as quais nao se teve acesso na investigacao que sustenta esta obra.

395 Jus Lusitaniae, Systema, ou Collec¢do dos Regimentos Reaes, Tomo 111, 359.

366 FERREIRA, 1967: 343.

367 FERREIRA, 1967: 354.

368 Como diz a fonte: «auendo respeito a serem os taes Galedes mais temidos dos imigos, e poderem seruir com maior seguri-
dade no comércio e navegagio de meus vassalos» (FERREIRA, 1967: 351).

369 Para uma melhor compreensio dos contingentes navais no periodo filipino ver: FONSECA, 2012.

370 AR, Legislagdo Régia, L. 1620-1627, 58.
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3.4. HOMENS DO MAR

O poder régio esforgou-se por dignificar e valorizar as carreiras maritimas ao tomar medi-
das de recrutamento, formagao e favorecimento dos homens do mar. Com o sentido de enquadrar
este grupo socioprofissional nos demais do Reino, ha um esfor¢o de registo geral em ordem a saber
quem e onde recrutar. Para diminuir os insucessos de algumas viagens, decorrentes da inexperiéncia
ou falta de conhecimento dos Pilotos, a Coroa preocupa-se com a formagao técnica e exame desses
homens, publicando em 1592 o Regimento do Cosmdgrafo-mor. A par destas agdes de cardcter norma-
tivo e sistematizador da realidade em causa, o Estado ndo deixou de favorecer estes homens através
da concessao de privilégios e mercés, no sentido de atrai-los ao seu envolvimento nas carreiras mari-
timas. Assim, ao dignificar este grupo por estes meios, a Coroa garantia a presenga destes homens nas
suas armadas, sempre que necessario.

Classifica-se este grupo como socioprofissional porque as relagdes que estabelecem vao muito
para além das profissionais. A par dos compromissos subjacentes ao desempenho das suas fungoes
de oficios, havia uma correlacdo entre eles de carater social, que se simplificaram com a criagdo das
confrarias por todo o pais e Europa®’}, e a procura de casamentos enddgenos, que favoreciam e forta-
leciam as suas liga(;()es proﬁssionais, técnicas e econdmicas 372,

No presente subcapitulo analisaremos estas problematicas, com principal foco para as nomea-
¢oes de cargos e atribuicao de privilégios a este grupo no pressuposto de que o seu perfil e atuagdo
no dominio da construgao de um Império Ultramarino, tanto no dominio técnico, como no dominio
econdmico estdo ja suficientemente estudadas, quer por Amandio Barros, nas obras ja citadas, quer

por Amélia Pol6nia®”>.

3.4.1. - Consolidagao de um grupo socioprofissional: cargos, oficios
e privilégios

O mar e a relagdo que com ele se estabelece diversificou os papéis socias e consequentes estra-
tos sociais. «Para uns, fonte de modesto sustento; para outros, para os que compreendem obras na
Ribeira, de chorudo lucro; para o monarca, um novo cenario de estratégia de poder. Pilotos, mestres,
armadores, senhorios e mercadores: uma gama variada de papéis sociais que nos convidam a estar

atentos aos igualmente diversificados lacos que unem homens e navios»*’,

371 Para aprofundar esta questdo veja-se as seguintes obras: MOREIRA, 1995; MATOS, 2012; BARROS, 1991.
372 Para melhor esclarecimento desta questdo veja-se BARROS, 2004.

373 BARROS, 2004; POLONIA, 2015; 2007b); 1995; 2007a): vol. I, 413-506.

374 COSTA, 1997: 10-11.
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Graéfico 24 - Distribuicéo das deliberagdes sobre homens do mar por subcategorias tematicas
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No que concerne aos homens do mar, a produgao legislativa régia centrou-se na nomeagao para
cargos e oficios (ver grafico 24). A organizagao das carreiras maritimas exigia um corpo de navega-
¢ao interno hierarquizado, para a condugdo das armadas. Retomando a hierarquia presentada no
capitulo 2, devemos lembrar que essa hierarquia aplica-se as gentes de navegacao - Piloto, Sotapiloto,
Marinheiros e Grumetes; de administragao - Capitao®”, Escrivio e o Meirinho; de apoio técnico -
Mestre, Contramestre, Guardido, Carpinteiros, Calafates, Tanoeiro, Despenseiro, Barbeiro e Capelao;
e de apoio militar — o Condestavel dos bombardeiros, Bombardeiros e Soldados®’®. Era fundamental
salvaguardar a suficiéncia desta estrutura profissional para a consolidagao das rotas maritimas, tanto
régias como particulares. Esta pirdmide hierdrquica demonstra a existéncia de uma organizagao pro-
fissional desenvolvida para a época. Podem-se identificar, de certa forma, mais que uma estrutura de
controlo deste grupo profissional, sendo por certo a primeira as Confrarias e os Juizes das Confrarias
a que pertencem o primeiro desses niveis. Existem depois os Alcaides do mar, que desde o periodo
medieval sio considerados como tendo tutela sobre os homens do mar, que assim usufruiam de uma
instancia judicial «privativa»; e os Corregedores e Provedores, que sio chamados também, como
veremos, a recensear e a apenar estes homens. Existira também o Cosmografo-mor do Reino, a quem
cabe o seu exame e creditagdo. Em tltima instincia, porém, é ao monarca que cabe prover ao seu

375 Como fizemos evidenciar anteriormente, o Capitio nem sempre (ou quase nunca) desempenha fun¢des de navegagio, antes
representa autoridades, por exemplo, o Rei e a Coroa nas viagens que sdo por esta organizadas. Ele ¢ todavia, membro e res-
ponsavel pela tripulagdo, sobre a qual exerce jurisdigdo, pelo que aqui é também tratado como homem do mar.

376 Apesar desta tentativa de organizagdo dos homens do mar por dreas de desempenho, ndo podemos esquecer a pluratividade
e a multiplicidade de fun¢des dos membros da tripulagdo, que inviabilizam uma rigida distribui¢do no quadro classificativo.
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exame, creditagdo, e nomeagdo, nomeadamente para os cargos mais qualificados, como o de Piloto,
ou de administra¢do naval, como ocorre com o Piloto-mor, o Almirante, e o Patrdo-mor.

A Coroa cabe, concomitantemente, promover estes homens e as suas competéncias, através de
privilégios, profissionais e sociais, ou puni-los pelas prevaricagdes em que incorram. A Coroa cabe
ainda o seu recenseamento, recrutamento, exame e creditagdo. Por fim ¢ ainda ela quem os nobilita
com titulos de cavaleiros fidalgos ou escudeiros, e que define o seu regime remuneratorio, nomeada-
mente nas rotas e nas armadas por ela tuteladas, como sao maioritarias, mas ndo exclusivamente, para
o perfodo considerado, a Rota da Mina ou a Rota do Cabo. E neste quadro geral que deve ser com-
preendida a evolugao da producdo legislativa e normativa dimanada da Coroa e relativa aos homens
do mar.

Grafico 25 - Cartas de oficio concedidas aos homens do mar - distribuicao por reinados
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A atribui¢do de cargos e oficios, por nomeagao régia, e a promulgacdo de privilégios sdo trans-
versais ao periodo em estudo, e neles caem a maioria dos 812 registos relativos aos homens do mar.
Dos reinados analisados, o de D. Jodo III registou a maior produgdo a este nivel, com 263 disposigoes,
constituidas essencialmente por cartas de oficios (ver grafico 25 e apéndice 6). Os reinados sucessi-
vos continuaram a politica de D. Jodo III, ao fomentar a promulgacdo de deliberagdes a este respeito,
cerca de 181 registos, nas mesmas formas e tipologias juridicas. O periodo filipino, respeitante a
governagdo de Filipe II e Filipe III, destaca-se também por uma elevada produgdo normativa a nivel
dos cargos e oficios que compunham o grupo socioprofissional dos homens do mar.

O Bombardeiro e o Capitdo sdo os oficiais que contam, ao longo do periodo considerado, com
mais cartas de oficio, como se vé no apéndice 7. O predominio das deliberacdes em torno desses
cargos esta em consonancia com uma politica de defesa das embarcagdes e dos mares navegaveis.
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tivas aos Bombardeiros e Capitaes, mas também aos Mareantes, em sentido lato de homens do mar.
Destaca-se ainda a complexidade das variantes de fungdes e de incumbéncias desde os cargos

de Capitao e de Capitdo-mor até ao de Grumete. Ha uma organizagao profissional que se complexi-

fica, acompanhando as transformagodes socioprofissionais da carreira e proprias também de socieda-

des de Antigo Regime.
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Tabela 5 - Distribuicdo total dos cargos referentes aos homens do mar

Cargos — Mar

Alcaide do Mar

Almirante da Armada

Almirante dos galedes da Armada
Almirante do Reino

Artilheiro

Auditor da Armada

Bombardeiro

Capeldo

Capitao

Capitdo da Infantaria da Armada
Capitdo de Armada

Capitdo do Mar

Capitdo do Mar e da Guerra
Capitéo dos Artilheiros

Capitdo dos Bombardeiros
Capitdo Geral da Armada
Capitdo Geral das Galés do Reino
Capitdo-mor

Capitdo-mor da Armada

Capitdo-mor do Mar

A semelhanga dos cargos referentes & administragio naval, os relativos a0 mar sio também
muitos e variados (ver tabela 5). Da pluralidade de cargos existentes, que s6 comprovam a estratégia
de uma orgénica complexa (ndo sabemos se eficaz ou estruturada), destacam-se as disposigoes rela-

Total

381

84

17

10

80
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Cargos — Mar Total
Capitdo-mor do Reino 2
Carregador de nau 1
Condestavel dos Bombardeiros 18
Condestavel-mor dos Bombardeiros 2
Escravo 2
Escrivao 5
General de esquadra da Armada 1
Geral 11
Grumete 1
Guarda das Caravelas 3
Guarda de carga 4
Guarda-mor das naus 5
Guarda-mor do Mar 1
Mareante 82
Marinheiro 2
Meirinho da Armada 1
Mestre de Caravelas 2
Mestre de Carreira 1
Mestre de Nau 1
Mestre de Navios 1
Patrao das Galés 1
Patrao das Naus 1
Piloto 12
Piloto-mor 5
Piloto-mor do Reino 1
Total Geral 812

Os cargos referenciados nao foram estanques ao longo do tempo. As necessidades e as exigén-
cias de gestdo conduziram a um alargamento desse leque de oficiais, numa evolugdo ao longo do
tempo. Pela analise do apéndice 7 compreende-se a continuidade de oficios como o de Bombardeiro,
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Capitdo, Capitdo de armada, Mareante e Piloto-mor, no tempo considerado. A ocorréncia de certos
cargos somente para um reinado ou para um curto periodo poderd indicar o aparecimento de novos
cargos, acompanhando a transformacdo socioprofissional ja enunciada e a propria complexidade dos
contingentes navais criados. Exemplo disto é o aparecimento do cargo de Capitdo da Infantaria da
armada, para o reinado de Filipe III, ou de Capitdo geral das galés do Reino, para o mesmo periodo
filipino.

O cargo de Capitdo de navegagdo era multifacetado quanto as designagoes. Nao bastava refe-
renciar o cargo como sendo de Capitao; havia especificagdes de acordo com a tipologia da embarca-
¢do, na qual exerceria fungdes ou a navegagao a empreender. Vejam-se, como exemplo, os registos de
Capitdo de caravela; de caraveldo; de navio ou Capitio da armada de, ou da viagem a India (ver apén-
dice 8). No computo geral, estes Capitaes estavam ao comando de embarcagdes que tinham como
principal destino a India, como sinal da importincia da Rota do Cabo e da sua tendencial dependén-
cia de uma gestao centralizada na Coroa.

Mais importantes do que estas nomeagdes e provimentos de cargos, como ¢é reveladores de uma
efetiva politica naval, sdo as deliberagdes com sentido mais genérico e englobante de todos os homens
do mar.

O Regimento sobre os oficiais de navegagdo e da Ribeira e bombardeiros que se hio de matricu-
lar*”” de 1591 justifica da seguinte forma a importancia da sua redagao:

(...) dezejando de prouer em modo que os ditos Mestres Pilotos marinheiros e mais gentes de
Navegagio, bombardeiros carpinteiros de Ribeira e calafates ndo vdo en tanta diminuigdo que
com a falta que deles hd parege que de todo se udo extinguido, mormente em tempos tam neces-
sarios, e daqui em diante sejdo muitos mais e se udo aumentando de maneira que sem nenhua
oppressdo sua possdo seruir em minhas armadas e fazer outras Viagens de muito proveito seu
mandei tratar este negocio por pessoas que pera isso nomeey e sendo depois uisto e examinado
com parecer dos do meu Conselho®’®;

indicando a escassez de recursos humanos para as suas armadas, o ponto-chave de realizagao.

O Regimento de 1591 procura, de facto, normalizar e enquadrar, a todos os niveis, este grupo
socioprofissional, desde o seu registo (recenseamento) a normalizagdo das suas fungoes, deveres e
formaco.

A primeira medida estabelecida passava pela matricula em cada porto, de Caminha a Sines,
dos homens de navegagao existentes, «assy pilotos como Mestres e outros officiaes marinheiros e
grumetes que forem de idade de dezoito annos atee sessenta confrontando os per seus nomes, e de
suas molheres os que forem casados e os que 0 ndo forem com os nomes de seus paes e mais»*”?,

com a finalidade de se proceder a um registo ou matricula geral, a existir nos Armazéns do Reino,

377 COSTA, 1989: 99-107.
378 COSTA, 1989: 99-100.
379 COSTA, 1989: 100.
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em Lisboa, a qual, a cada ano, seria atualizada, removendo os falecidos, os de mais de sessenta anos e
integrando os novos elementos recrutados.

Quanto ao recrutamento desses homens para as viagens a efetuar no &mbito das armadas régias,
previa-se alguma desejavel equidade:

e se terd mujta conta na reparti¢do da gente so mar que ouuer de Ir a seruir em minhas armadas
pera que ndo uenhdo sempre os de hu lugar mais que de outros, e venhdo de todos igualmente
pro rata conforme a gente que em cada hu anno ouuer. E ter se hd tal ordem que os officiaes
marinheiros e grumetes que vierem a seruir nas armadas hum anno os ndo mandardo o anno
seguinte e mandardo os que o anno atras ndo tiuerem seruido>*°.

Aqui parece estar patente, mais do que um cuidado em beneficiar todos, o de prejudicar equi-
tativamente cada um.

O registo ou matricula geral obedecia a uma hierarquia, a mesma que a das carreiras maritimas,
pelo que se iniciava pelo Patrao-mor e Piloto-mor, seguindo-se os Mestres, Pilotos, Contramestres,
Guardides, Sotapilotos relativos as Carreiras da India, Malaca e Mina, o que denuncia a importancia
dessas rotas face as restantes, e s6 depois todos os Pilotos, Mestres e oficiais de navegagdo do Brasil,
Sdo Tomé, Angola e Cabo Verde, e por fim, os Marinheiros e Grumetes das Carreiras da India, Malaca
e Mina. A designagao, na propria fonte, de algumas carreiras e a omissdo de outras podera apontar
para uma diferenciacdo e preferéncia entre 0 mapa maritimo, decerto influenciado pelas avultadas
remessas de umas em detrimento de outras.

O regresso a terra nao validava a descontinuidade das suas fung¢des ao servigo régio: «depois de
uirem de Jndia Malaca e Mina estrao prestes para seruirem nas armadas e ndo seruindo nellas ndo
tornardo a ter lugar pera Jndia Malaca e Mina tee continuarem com o seruigo das ditas armadas e
merecerem por elles serem admitidos aos ditos lugares»**!. Aqueles que nio fossem recrutados para
servirem nas armadas régias, em determinado ano, era-lhes permitido viajar livremente, a servigo de
particulares, devendo estar, no entanto, devidamente registados nos livros de matriculas os seus des-
tinos, a fim de serem rapidamente recrutados se necessario.

A garantia de continuidade e suficiéncia de contingentes que sustentasse as armadas era, pois,
uma preocupacdo central da Coroa, principalmente no decurso da dinastia filipina, e passava pelo
fomento a continuagdo na carreira maritima dos filhos de oficiais de navegagao. O clausulado do
regulamento previa, para melhor aprendizagem, o embarque nas viagens de criangas, desde os dez
anos de idade, juntamente com o seu Mestre (neste caso o pai), a qual os Mestres e Marinheiros esta-
vam incumbidos de escolher um ou dois aprendizes, entre os mais satisfatorios, para ensinar a arte de
pilotar, designando-os por Sotapiloto ou Conselheiro. A mesma conduta se aplica aos 6rfaos, em que
estava a cargo do Juiz dos 6rfios a incumbéncia de dar aos Mestres, Pilotos e outros oficiais de nave-
gacdo, os orfaos em idade de aprender o oficio.

380 COSTA, 1989: 101.
381 COSTA, 1989: 102.
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Aos Bombardeiros, pelo mesmo regimento, era estipulado, tal como para todos os oficiais de
navegagdo, o registo em uma matricula geral.

confrontamdo os conformes ao que estaa dito dos marinheiros e carpinteiros e com declaragdo
do tempo em que fordo examinados, e filhados, e das Viagens que tiuerem feitas e fizerem pello
tempo em diante, e assy do tempo que residirdo em alguas fortalezas pera que com as ditas Via-
gens, e seruico e a enformagdo que o prouedor e officiaes do almazem tiuerem de suas sufficien-
cias os possdo acrecentar a bombardeiros de nomina quando faltar o numero delles e assy pera

os prouerem nos lugares das Naos da Jndia Malaca e mina®2.

A par desta matricula de Bombardeiros portugueses, existia uma outra de Bombardeiros ale-
maes, recrutados para as armadas sempre que assim fosse exigido. Ao contrario da navegagdo para
as rotas maritimas portuguesas, nas questdes de defesa, a Coroa abriu as portas ao recrutamento
estrangeiro.

O Regimento sobre a matricula da gente de navegagdo deste reino, oficiais da fabrica de navios,
carpinteiros e calafates, condestables, bombardeiros, cordoeiros que sua magestade manda que se use na
forma dele declarada®s de 1626, redigido numa época de crise, em consequéncia dos danos provoca-
dos pelos corsarios e da insuficiéncia de oficiais de navegacdo, retomou algumas medidas estruturais
do primeiro regimento, de 1591, mas inovou com outras disposigdes. Os procedimentos em volta da
matricula geral dos oficiais mantinham-se, agora com a imposi¢ao do registo de uma espécie de folha
de servigo, em que «no titolo de Cada pessoa se declarara quantos annos ha que fas o officio de mestre
ou piloto, e pera que partes ou quantos annos ha que he marinheiro e pera onde nauegou, e se serue
em nauios de alto bordo ou barcas pera se saber por isto a calidade de Cada hum»*#,

O sistema de recrutamento sofre uma burocratiza¢do ao proceder-se a uma escolha cuidada,
por parte do Provedor e oficiais dos Armazéns do Reino, para dar parecer no Conselho da Fazenda.
O controlo do incumprimento das ordens de recrutamento, através da fuga ao sistema, contou com o
estabelecimento de penalizagdes aos infratores;

ey por bem que se proceda Contra os que nisto delinquirem executando se nelles a ordenagdo que
dispoem, que percio o soldo com o quatro dobro, e que udo degradados per quatro annos pera
africa; e percdo todos os preuilegios que tiuerem, e assy os officios que tiuerem, e ndo entrem nos
de honrras dos lugares em que uiuerem, e a pena do soldo em quatro dobro auera lugar nos que

o tiuerem recebido somente3®.

382 COSTA, 1989: 104.
383 COSTA, 1989: 108-122.
384 COSTA, 1989: 109.
385 COSTA, 1989: 110.
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A formagio dos oficiais de navegagdo seguiu, principalmente, as diretrizes do regimento de
1591 e o0 Regimento do Cosmdgrafo-mor de 1592°%. A época de crise instalada, que culminou na reda-
¢ao do regimento de 1626, imp0s o estabelecimento da obrigatoriedade de um conhecimento empi-
rico para todos os oficiais das carreiras. Em conclusio, além de se adquirir Pilotos mais qualificados,
procurava-se que aqueles que ocupassem os cargos de Estrinqueiros, Guardides e Contramestres sou-
bessem tomar o sol e cartear, e que os Mestres fossem examinados da mesma forma que os Pilotos. Os
Marinheiros que entravam para as armadas que fossem recrutados,

faram obrigacao de leuar astroldbio carta, e os mais instromentos de pilotagem; os quaes leua-
rdo por regimento, tomarem todos os dias o sol e Cartearem, e fazer seus roteiros despois de
tomarem o sol; e irdo ter com o piloto monstrando lhe o que tomardo e o ponto que leudo na
Carta comunicando lhe Juntamente o que obseruardo aquele dia; e o dito piloto terd obrigacdo
de os ouuir e de os ensinar e instruir na arte dande lhe resio das cousas; (...), e destes marinhe-
rios, se tirrdo os mais idonios pera as estrincas>®’.

A par deste conhecimento alargado de arte de navegagdo que se exigia a todos os oficiais, o regi-
mento de 1626 veio impor uma formagdo também tedrica, a adquirir na Aula de Matemética, licdo
assegurada pelo Cosmdgrafo-mor do Reino, em Lisboa, a fim de melhorar a pratica de marear. A ela-
boragdo de cartas de marear estava também dependente de uma certiddo do Cosmdgrafo-mor, que
pressupunha prévia creditagao e exame. A mesma preocupagao de formar exerceu-se sobre os Bom-
bardeiro, que estavam sujeitos a um exame no mar e em terra, na qual estaria presente o Provedor dos
Armazéns do Reino e o Escrivdo da matricula geral.

O Regimento do Cosmadgrafo-mor de 1592 tinha porém, ja instituido a necessidade de formagao
dos homens do mar, bem como a exigéncia, de demonstrar experiéncia de navegagao e a submissao
a um exame prévio, envolvendo os quadros superiores dos homens do mar (Pilotos, Sotapilotos,
Mestres, Contramestres e Guardides). O Regimento comega por identificar as falhas na formagdo
nautica, como a causa direta de muitas perdas navais.

E porque as navegagoes e viagens que destes Reinos se fazem sio muitas e diversas e pera tam
diferentes parte como pera India Oriental todo Guine e pera o Brazil e outros portos e Ilhas dos
Senhorios destes Reinos e sou enformado que pera seguranca de tam longuas e importantes via-
gens he necessdrio ajudarse esta arte de navegagdo haver licao della pera a ouvirem de sua livre
vontade os pilotos os sotapilotos, mestres, contra mestres, guardides a cujo cargo estaa o governo
das ditas viagens e navegagdo dellas e de cuja insufficiencia e falta de experiéncia procedem
muitos dos desastrados sucessos deles mando que daqui em diante se lea hua li¢do de Mathema-
tica pera os ditos officiaes ouvirem alguns cursos della, e também gente nobre pera se habilitar

pera me poder milhor servir nas empresas e conquistas que se ouverem de fazer por mar38,

386 SILVA, s. d.
387 COSTA, 1989: 115.
388 SILVA, s. d.: 362.
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As ligoes de matematica, a serem ministradas pelo Cosmografo-mor com duragao de uma hora,
sendo do Verdo das 8h as 9h da manha e no Inverno das 9h as 10h sem interrupgdes, entre o dia de
Sao Lucas e a véspera de Sdo Jodo, contemplavam com as seguintes matérias:

Insinarlhesha muito materialmente qual seja figura do Universo e como se faz o diurno movi-
mento do primeiro mobil e do Sul e o da Lua e lhes dard as Regras Importantes pera o conheci-
mento das Luas e marés.

Declararselheha a fabrica e uso da carta de marear exercitando-os muito nella e assy no uso
dos estrolabios insinando-lhes a tomar o Sol e como hamde usar do Regimento, e fazer certa a
sua conta da declinagdo pera saberem ao meo dia a altura que tem.

Declararlhesha o uso da balestilha, e quadrante pera de noite tomarem a altura da estrela e
como devem fazer sua conta e saberem a altura do Polo que tem pera com mais certeza fazerem
suas operagoes.

Instuilosha no Nordestear e Noroestear das agulhas pera com facilidade saberem fazer esta
observagdo em qualquer paragem que estiverem e advertillosha no uso do Relogio do Sol.

Avendo algun de boa habilidade e que se aventagem dos outros a estes taes lera todo o tratado
de Sphera e o uso do estrolabio de laminas e de outros instrumentos necessdrios dando-lhes o
modo como fa¢do muitas observincias necessdrias a esta arte pera como mais sufficientes serem
os outros preferidos, e a seu exemplo procurarem outros de se igualarem com elles>®.

Para exercicio pleno do seu oficio, os oficiais de navegacao estavam sujeitos, em primeiro lugar,
a examinagdo e aprovagdo por um juri, composto pelo Provedor dos Armazéns, o Cosmégrafo-mor,
o Piloto-mor e pelo Patrao-mor. O mesmo juri era composto por Mestres e Pilotos das Carreiras em
exame, «aprovados dignos de fee», e obrigava a que os candidatos fizessem prova de terem efetuado
viagens nas rotas a que se propunham a exame. Assim, o exame de Piloto para a Carreira da India
presumia a realizagao de seis viagens (de ida e volta); o de Sotapiloto, cinco navegagdes; o do Mestre,
quatro; o Contramestre, trés viagens; e o oficio de Guardido, duas navegagdes, «isto pera aquella parte
em cuja carreira elle pretender ser oficial e examinado na navegagdo della e que em todas as ditas via-
gens serviu nas Naos e navios em que andou e noutros officios menos com sufficiencia em habilidade
com que se averdo por habilitados»**.

Os procedimentos de exame a que os oficiais se submetiam denuncia uma certa hierarquia ou
importancia de algumas carreiras face a outras, em que, a Carreira da India, assume lugar primario.
Para o exame dos Pilotos e Sotapilotos da Carreira da India, a Mesa de Armazém encarregue da sua
avaliagdo integraria, para além dos oficiais ja apontados, seis Pilotos dos mais antigos da carreira e um
Mestre de cartas de marear; ao passo que os Pilotos e Sotapilotos que navegassem para as Ilhas, Brasil
e Guiné eram examinados por quatro Pilotos destas navegagoes.

39 SILVA, s. d.: 363.
30 SILVA, s. d.: 363.
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Grafico 26 - Distribuicéo das cartas de privilégio concedidas aos homens do mar por reinados
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A falta de contingentes técnicos para as tripulagdes das armadas régias, ja que as fugas a estes
servicos eram realidades bem presentes, justifica a concessdo de privilégios a este grupo. A Coroa,
desta forma, procurava assegurar o recrutamento essencial as suas armadas. Esta ndo é, porém, pra-
tica nova. Desde o periodo medieval que se concedem esses privilégios. Aqueles concedidos entre
1481 e 1640 destinavam-se maioritariamente aos «mareantes», designacao genérica para homens do
mar. D. Jodo II, D. Jodo Il e D. Sebastido e D. Henrique, concederam ou confirmaram, a estes oficiais,
um numero elevado de cartas de privilégio (ver grafico 26).

Ao mapear 64 cartas de privilégio passiveis de ser georreferenciadas, verifica-se, no apéndice 9,
uma distribui¢do surpreendente: enquanto no Norte parecem prevalecer as cartas de privilégio dadas
a oficiais de construcdo naval (embora algumas tenham também sido atribuidas a Mareantes), estas
ultimas concentram-se no Sul, em espagos como Lagos, Portimao, Tavira e Faro, e no Centro, sobre-
tudo Setubal e Sesimbra. Vila do Conde, Azurara, Porto, Viana do Castelo foram espagos onde a con-
cessdo deste tipo de cartas a Mareantes foram parcas ou inexistentes, embora a bibliografia confirme
a existéncia de comunidades muito significativas de homens do mar nestas paragens. Da analise do
referido mapa compreende-se uma distinta distribuigao dos privilégios dados a construtores navais,
porventura porque a dependéncia de outros estaleiros, além dos de Lisboa era uma realidade e susci-
tava uma politica ativa da Coroa. A escassez de cartas de privilégio aos Mareantes dos portos do Norte
pode ter outro significado: tendo as primeiras sido atribuidas as comunidades do Sul, nomeadamente
as algarvias, e sendo muitas das outras cartas de confirmagao de privilégios, tera prevalecido, por
inércia, essa tendéncia, sem que ela corresponda a realidade da existéncia dessas comunidades.
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Nao se pode descurar nesta analise uma outra possibilidade: a de existirem lacunas nos regis-
tos de chancelaria, destes diplomas, que porventura podem ser encontrados em arquivos locais. Esse
confronto tera, porém, de momento, que ser deixado para uma préxima etapa de investigagao. Os
presentes dados centram-se na informagéo disponibilizada pelos arquivos centrais, em particular os
livros de chancelaria.

Acresce que, em tempos em que a atividade de navegagao atrai por si propria, como acontece
nos reinados de D. Manuel, ndo se torna necessario atribuir privilégios. Estes tornam-se, de novo,
necessarios, quando essa atratividade decresce, como ocorre no periodo filipino. E neste contexto que
se devera compreender a elaboragao dos Regimentos de 1591 e de 1626.

Os privilégios atribuidos a estes grupos sao conhecidos. Para além da isengdo de servio militar
e de prestacdo de encargos concelhios, entre os quais se situa a isengdo de aposentadoria, contam-se
outros de natureza social e de dignificagao da carreira. Afirma Amélia Poldnia:

o poder central parece ter investido na dignificagdo da carreira, e no reforco da bateria de pri-
vilégios de que jd dispunham os profissionais ligados ao mar como meio para cativar maiores
contingentes passiveis de integrarem armadas ao seu servico. Uma dessas medidas passa pela
deliberagdo de Filipe I1I, de 20 de Agosto de 1625, a qual, em resposta a uma consulta da Mesa
do Desembargo do Paco, determina que se ndo considerassem mecdnicos os filhos de pilotos,
mestres e oficiais de marinha, o que equivale a destacar este grupo dos restantes oficios mecd-
nicos do reino, promovendo o seu estatuto e tornando socialmente mais apelativa a inser¢do
nesses segmentos profissionais. Deliberagdo similar, ainda que de abrangéncia mais limitada, é,
por exemplo, a contida num alvard de 26 de Julho de 1608, na qual se isentam pilotos, mestres
e marinheiros que fossem integrar armadas da carreira da India, de responderem em processos

judiciais até ao seu retorno, o que equivale, na prdtica, a uma imunidade judicial tempordria®".

Nesta mesma linha, o Regimento de 1591 concedia aos oficiais de navegac¢do um Juiz conserva-
dor que, além de guardar os seus privilégios, tomaria conhecimento dos casos em que eram culpados,
crimes e civeis, para a sua resolugdo. O Regimento de 1626 completa esta disposigao ao consentir aos
Bombardeiros o nao registo nas companhias do terco e a possibilidade de trazerem sedas do Oriente.
A todos os oficiais de navegacdo eras-lhe permitido «que lhes ndo possdo tomar camas, cazas, e as
mais cousas de aposentadoria nem alojar soldados em suas cazas, nem serem obrigados a hir com
presos e mais encargos do Conselho»**2,

A atribuicdo de cartas de privilégio acompanhou as conjunturas da época e as caréncias régias
em termos de tripulagdes. Os reinados de D. Jodo II e de D. Jodo III evidenciam-se entre os demais
pela concessao destes privilégios. O periodo de D. Joao II foi uma fase de expansao das descobertas e
sua consolidagdo, o que implicava atracdo de homens que alimentassem estas pretensdes. No reinado
de D. Jodo III, teria sido, porventura, uma agdo legislativa por norma mais abundante e interventiva

31 pPOLONIA, 2007a: vol. I, 417.
392 COSTA, 1989: 121.
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que justifica essa prevaléncia, que pode, porém, ser também explicada pelo facto de, no seu reinado,
se comecarem a fazer sentir os conflitos que tendem a desafiar a presenga incontestada dos portugue-
ses nos mares.

Veja-se, no apéndice 10, a evolucdo destas tendéncias. A inexisténcia de deliberacdes neste sen-
tido no reinado de D. Manuel permite esta leitura, ad contrario.

Uma constatagdo nos parece adquirida: o sistema de controlo e incentivos desenvolvido na
diacronia em torno dos homens do mar foi decisivo no que respeita a sua atratividade e disponibili-
dades. O aparelho central dependia destes efetivos e do seu saber para dar sustentabilidade as rotas
comerciais, e para a defesa naval. Para tal, havia que empreender uma intervengao que garantisse
esses contingentes, nao so por meio de uma matricula geral, como também por meio de recrutamen-
tos - induzidos ou for¢ados.
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A investigacdo levada a cabo foi orientada para a busca de respostas as seguintes questoes:

Existiram politicas régias claras e refletidas sobre os varios setores envolvidos pela logistica
naval?

Como reagiu a Coroa Portuguesa aos desafios e exigéncias impostas pela expansao maritima e
comercial no decurso dos séculos XV a XVII?

Quais as linhas de evolugdo dessas politicas em fungdo desses desafios e contextos?

Quais os niveis de coordenagio e controlo das atividades navais pela Coroa e qual o espaco dei-
xado a iniciativa individual?

A produgdo legislativa dos monarcas portugueses entre 1481 e 1640 aqui analisada, com base
nos fundos dos arquivos centrais e em diplomas publicados em colegoes de legislagdo ou em obras
avulsas, aponta para algumas linhas de forga que brevemente passamos a enunciar:

Em primeiro lugar, a produgdo normativa, ou a simples intervengao régia em matérias de logis-
tica naval, tal como foi definida no inicio, parece ter sido, em grande medida, reativa, isto ¢, consubs-
tancia uma reagdo/ adaptagdo a mutagdes e desafios conjunturais.

A prévia constatacdo conduz-nos a uma outra: ao contrario de um planeamento e de uma con-
cretizacdo de medidas em continuidade, através de uma politica coerente e concertada, o que parece
persistir ¢ uma descontinuidade na intervengao régia e uma aparente falta de planeamento.

Nenhuma das prévias constatagoes inibe uma terceira: a Coroa Portuguesa nio foi passiva em
todos estes contextos e existe uma atitude pré-ativa, porventura capaz de explicar grande parte daque-
les que foram os sucessos da empresa expansionista. Esta sua atitude tera funcionado em tempos de
expansdo, mas nao tera sido capaz de inverter tendéncias regressivas no que toca ao dominio dos
mares. Referimo-nos a politicas de promogio e incentivo, quer a constru¢do naval, através de incen-
tivos, isengdes e privilégios, quer a captagdo de contingentes para a carreira ndutica. Isso exprime
também a consciéncia que a Coroa tinha da sua dependéncia da iniciativa dos particulares, a quem
precisava captar.

Parece ser indesmentivel a criagao de um aparelho administrativo e de um corpo de funciona-
rios, em mar e em terra, que dependiam diretamente do provimento e do financiamento régio, que se
complexifica ao longo dos reinados em analise. A manutengao, a nivel estrutural e financeiro, dessa
estrutura, era custosa para a Coroa.

Existem circunstancias em que se torna dificil averiguar se essa complexificagdo, e os maiores
investimentos legislativos, se devem a pressdes conjunturais (os ataques ao Império por parte de
agentes politicos rivais), como ocorre no reinado de D. Jodo III, D. Filipe II e III, ou se a uma distinta
atitude politica que passa por uma concegao de um «Estado» mais regulador e interventivo. Isto aplica-
-se em particular a D. Jodo III, apontado por alguns como o monarca portugués que de facto inicia a
construgio de um estado moderno em Portugal®*® ou aquele que concebe, pela primeira vez, um pro-
jeto colonial®*,

393 CRUZ, 1992.
39 THOMAZ, 1994: 149-167.
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Idéntica discussdo poderia ser levada a cabo em relagdo @ administragao da logistica naval sob
os Filipes. A luz da documentagio produzida a época e reveladora de uma reforma naval em curso,
podemos apontar alguns pontos que nos parecem pertinentes.

Parece evidente a existéncia de uma tentativa de uniformiza¢do da industria naval por meio
de atos normativos reguladores (as Ordenangas) e ainda por meio da adaptagao das infraestruturas
navais portuguesas as necessidades conjunturais castelhanas (ndo podemos esquecer que as embar-
cagoes portuguesas foram alvo de transformagoes de forma a poderem servir militarmente nos con-
frontos existentes).

Parece ter existido um ativo intercambio e um reconhecimento pratico de Portugal como potén-
cia detentora de bons conhecimentos navais, em termos de construgao naval e prova disso ¢ a inclu-
sdo de especialistas destas matérias nas reunides de discussao das quais resultaram as Ordenangas, e
dai uma possivel influéncia dos padrdes construtivos portugueses.

Num outro enfoque, o periodo de dominagio castelhana aparenta ter sido nefasto para a Coroa
Portuguesa ao sujeitar os seus interesses ao Império Espanhol, e submetendo o Império Portugués aos
atacantes da coroa castelhana. A falta de contingentes navais para o trato da Carreira da India e a
necessidade de recorrer a compras/ empréstimos externos podera ser entendida neste contexto. Nao
podemos, porém, alegar, como aponta Salgado, que existe uma dedicagdo quase exclusiva da Ribeira
das Naus para a construgdo naval para a Coroa Espanhola e que esse facto e as significativas perdas da
Carreira da India estejam na origem do declinio da frota naval portuguesa®®. Nao podemos esquecer
que a frota naval portuguesa tinha uma forte componente de propriedade privada e que as rotas de
navegagio ultramarina excediam em muito a realidade da Carreira da India.

As consideragdes finais aqui apresentadas nao esgotam exploragdes adicionais sobre esta maté-
ria. Por op¢ao metodoldgica e por consciéncia da necessidade de um trabalho transversal de levanta-
mento sistematico de medidas e diplomas régios sobre logistica naval, assumimos levar a cabo a
investigacdo de que aqui se da prova com a consciéncia de que esta é, de facto, apenas a ponta de um
iceberg.

Analisar em profundidade particular cada vetor da logistica naval, analisar em particular cada
reinado, analisar ambos numa dimensao comparativa com outras potenciais coloniais e maritimas
(Espanha, Franga, Holanda, Inglaterra) sdo areas que ficam por explorar e que requerem a multiplica-
¢ao de projectos de investigagao complementares.

Um alargamento temporal, para o século XVII, considerando a a¢do de novas instituigoes poli-
ticas, como €é o caso do Conselho Ultramarino, e a pesquisa mais fina dos fundos documentais até
agora batidos, abrem outras tantas possibilidades de pesquisa.

Em conclusdo, o ponto de chegada desta analise das politicas régias sobre a logistica naval da
expansdo maritima portuguesa entre 1481 e 1640 ndo ¢ sendo um ponto de partida para outros per-
cursos de investigacdo, ainda por determinar.

395 SALGADO, 2009: 48.
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Apéndice 1

Indice do Regimento das Cazas das Indias e Mina

Regimento do Feitor de ambas as Casas da Guiné e da India

Cap. 1 - Que o Feitor amoestara e requerera aos oficiais que sirvam seus oficios segundo lhe é mandado por
seus Regimentos e ndo no fazendo em contrario.

Cap. 2 - Das horas a que hao-de vir as casas o dito Feitor, Tesoureiro e Escrivaes e todos outros oficiais e quan-
tos nelas hao-de estar nos negdcios de seus oficios.

Cap. 3 - De como o dito Feitor fard assentamento de ano e meio anos e meio os fornecimentos dos tratos
para no-lo enviar.

Cap. 4 - Que o Feitor preveja sempre as cartas das mercadorias que vem das feitorias. ...

Cap. 5 - Do provimento que terd acerca das mercadorias que compre para o trato.

Cap. 6 - Do modo que se terd na entrega das mercadorias que vierem as Casas e que houverem de receber
os Tesoureiros.

Cap. 7 - Da maneira que se tera quando falecerem algumas mercadorias aos mestres e pessoas que as trou-
xerem de fora.

Cap. 8 - Dos navios que sdo ordenados em cada hum ano irem a séo Jorge e sobre os que cumprir de irem a
outras partes.

Cap. 9 - Da maneira em que o Feitor, Tesoureiro e Escrivdes escreverdo ao Feitor de Sdo Jorge acerca da mer-
cadoria que lhe enviarem.

Cap. 10 - Da maneira que se tera na guarda das caravelas dos ditos tratos desde o tempo que se comecarem
daparelhar assim para a Mina como para outras partes até partirem.

Cap. 11 - Da pena que haverao os guardas no dia que nao derem as chaves ao Feitor.

Cap. 12 - Do aviso que o Feitor fard ao Capitdo da cidade de Sdo Jorge acerca da busca dos navios. ..

Cap. 13 - Dos mantimentos, roupas e vertidos que levardo Escrivaes, Pilotos e companha das caravelas que
forem a Séo Jorge.

Cap. 14 - Do que levara o Capitao, Feitor e oficiais da dita cidade de Sao Jorge quando forem para |a haverem
de estar.

Cap. 15 - Dos vestidos que ordenamos que possa levar o Capitao da dita cidade quando a ela o enviarmos. ....

Cap. 16 — Das armas que sao obrigados ter os moradores da dita cidade.

Cap. 17 - Da maneira que o ouro das partes vira para arrecadagées metido no cofre.

Cap. 18 — Da maneira que se tera na busca das caravelas que vierem da Mina.

20

21

23

149



POLITICAS REGIAS DE LOGISTICA NAVAL (1481-1640)

Cap. 19 - De como o Feitor requerera aos tempos devidos o mantimento que for necessario para as fortalezas
da Guiné.

Cap. 20 - Do Armazém, artilharia e armas que hdo-de estar em Sdo Jorge.

Cap. 21 - Da maneira que tera em armar e fornecer os outros tratos e resgates de Guiné quando nao forem
arrendados.

Cap. 22 - Da maneira que se tera com alguns resgates quando nao forem arrendados. .........meremeeesnnnn

Cap. 23 — Da maneira que se tera com os escravos que vém da Guiné.

Cap. 24 - Das contas que darao os Feitores de fora e a que tempos.

Cap. 25 — Que os tratadores dos rios facdo saber ao Feitor a chegada de seus navios quando vierem dos resgates. ....

Cap. 26 — Da maneira qua se tera com a descarga das naus quando vierem da India.

Cap. 27 — Naus da India.

Cap. 28 — Naus da India.

Cap. 29 — Naus da India.

Cap. 30 — Naus da India.

Cap. 31 - Naus da India.

Cap. 32 - Naus da India.

Cap. 33 — Naus da India.

Cap. 34 - Naus da India.

Cap. 35 - Naus da India.

Cap. 36 — Naus da India.

Cap. 37 - Naus da India.

Cap. 38 — Da maneira que se tera com as caixas e seirdes das partes.

Cap. 39 - Da maneira em que se fard o peso das especiarias e mercadorias que vierem nas naus da India. ...
Cap. 40 - Do recado que ha-de mandar a El Rei das especiarias que vem em cada armada da India. ..o

Cap. 41 - Da ordem em que hdo-de estar as cartas que vierem da India e treslado que delas se ha-de fazer na Casa.

Cap. 42 - Que cada ano tenha seu escrivao carrego das cartas e de escrever as respostas para El Rei e ter em
seu poder o livro.

Cap. 43 - Que em fim de cada més se escreva a El Rei o que se vende da especiaria.

Cap. 44 - Dos Almarios em que hdo-de estar as escrituras que forem de guarda.
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Cap. 45 - Da maneira que se ha de ter pelo Feitor e oficiais na pratica que hdo de ter cada dia pela menham

na Casa acerca dos negdcios que hdo de prover. 42
Cap. 46 — Que o Juiz de Balanca dé os pesos por si e ndo por outra pessoa. 43
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Cap. 51 - Que o Feitor proveja no bom trato e guarda da especiaria. 46
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alguns pagamentos. 46
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Cap. 56 — Da maneira que se tera na paga do ouro das recordagdes das partes que vem da Mina. ......ceennes 48
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Cap. 59 - Que sejam bem tratados os mercadores. 50
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Cap. 134 - Das balancas e pesos que ha de ter na Casa da India. 107
Cap. 135 - Que o Tesoureiro ndo faca venda nem entrega da especiaria sem os escrivaes serem presentes. ... 107
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Regimento do Juiz da Balanca da Casa das indias e da Mina 127
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Cap. 161 - Alvard para os escrivaes das naus da Carreira da India haverem quarenta mil reis de ordenado
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Treslado de uma provisao que El Rei Nosso Senhor passou sobre os caixdes que se hao-de levar nas
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Cap. 9 - De como o Provedor ha-de prover sobre as chaves da Casa. 60
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Cap. 1 69
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Cap. 7 - Que os oficiais e mais gente de navegacao se assente em seu titulo por um rol no Armazém. ... 73
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Cap. 9 - De algumas duvida que se podem mover sobre o registo, a primeira sobre a fazenda que falta por
despachar da que vem ao registo. 134

Cap. 10 - A 22 duvida quando faltam pecas do numero das registadas mas achasse a mesma quantidade de

peso. 135
Cap. 11 - Faltando o caderno do registo e livro do escrivao por algum caso furtuito que ordem se terd com as

fazendas que estiverem na Casa da India. 135
Cap. 12 - Que se despache logo pedraria, ambar e almiscar sem ninguém o poder iMpPedir. ... 136

Cap. 13 - Que o Provedor veja as carregagdes dos mercadores primeiro que se faca o despacho das suas
fazendas. 137

Cap. 14 - Que se abram todas as caixas, fardos e vasilhas e se contem as roupas e mais fazendas. ... 137

Cap. 15 - Que nenhum despacho se faga sem dois escrivaes que escrevam juntamente e sem assistir o Prove-
dor e que se nédo treslade uma ementa pela outra. 138

Cap. 16 - Que os despachos sejam distintos e separados segundo as adi¢des e verbas do registo e das verbas
que se hdo-de por nele e nas ementas e livro de carga dos guardas. 139

Cap. 17 - Que as pessoas a que vem dirigidas as fazendas as despachem por si ou por seus procuradores e que
a margem do despacho se ponha a marca do fardo, caixa ou vasilha. 140

Cap. 18 - Que em cada despacho se declarem as sortes e quantidade das fazendas e o preco delas e se saia

com os direitos a margem. 140
Cap. 19 - Do escrito que um dos escrivaes ha-de passar para o porteiro deixar sair a fazenda despachada. ...... 141
Cap. 20 - Que nao fique de um ano para o outro fazenda por despachar. 142
Cap. 21 - Que se nao faca embargo nas especiarias e fazendas de partes que estiverem na Casa da India. ....... 143
Cap. 22 - Que o fisico mor veja as drogas e mesinhas antes de se despacharem e as examine. ... 144

Cap. 23 -Que ao tempo do despacho nenhuma pessoas suba as mesas onde se despacha, nem esteja

nelas. 144
Titulo dos direitos que se hao de pagar na Casa da India, e mais percalcos 145
Cap. 1 - Do direito principal de vinte por cento, e cinco por cento. 145
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Cap. 2 - Do direito de hum por centro da obra pia, e do hum por cento para a fabrica das obras dos alma-

zens. 147
Cap. 3 - Do direito de Consulado. 148
Cap. 4 - Do direito do Collegio. 149
Cap. 5 - Direito das Cavalarias. 150
Cap. 6 - Do direito da Meza. 151
Cap. 7 - Do direito do Carreto. 152
Cap. 8 - Do direito das Galés. 152
Cap. 9 - Do direito da Propina. 153
Cap. 10 - O primeiro he o pezo do juiz da balanca e seu fiel. 153
Cap. 11 -Taras, salario dos trabalhadores, e abridores. 153
Cap. 12 - Do direito dos fretes. 154

Cap. 13 - Que os direitos se paguem em dinheiro, e ndo em espécie, nem se dem debaixo de fiancas fazendas
algumas. 155
Cap. 14 - Das cousas de que se nao pagéao direitos. 156
Cap. 15 - Que dos direitos da Casa da India se ndo izente pessoa algua por privilegio ou provisao del Rey. ... 158

Cap. 16 - Que o privilegio de ndo pagar direitos na Casa da India se entenda somente dos direitos devidos a
Fazenda del Rey. 158

Cap. 17 - Que as fazendas e mercadorias da India que se despacharao na Casa séo forras e isentas de pagar
mais siza nem direitos fora da Caza. 159
Titulo dos descontos de saldos e outras dividas que se fazem na Caza da India 161
Cap. 1 161
Cap. 2 - Pode hum Capitdo no despacho de suas proprias fazendas pedir desconto dos soldos de seus criados. . 163
Cap. 3 - Desconto de soldo vencido dos annos atrasados se pode fazer. 163
Cap. 4 - Desconto se ha de fazer de qualquer divida que se deva na Casa da India. 164

Cap. 5 - Desconto como se ha de fazer ao Capitdo e oficial que tornou o outro ano em outra nao, e aos que
morrerdo na viagem e ficardo na India. 165

Cap. 6 - Aos officiaes das naos que héao de dar conta do que foi entregue, ou no Reino ou na India nao se lhe
despache fazenda sem certiddo da consta dada. 165

Cap. 7 - Que nenhum homem da navegacao possa vender seu ordenado ou soldo nem nelles se possa fazer
embargo, nem penhora e que o mesmo se entenda em outras dividas. 166
Cap. 8 - Soldos, ordenados e liberdades vencidas na India se paguem naquele Estado, e ndo ca no Reyno. ... 167

Cap. 9 - Que as provisdis para se fazerem pagamentos ou descontos na Casa da India se netendao das dividas
mais precisas e obligatorias. 168
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Cap. 10 - Das caixas de liberdade que se ddo aos Capitaes e officiais e mais gente da navegacéo, e que se nao
paguem na India, e da medida dos caixdes. 169

Cap. 11 - Que os Capitaes e mais officiais podem vencer suas liberdades e as dos seus criados que lhe da o

Regimento. 169
Cap. 12 - Se nas caixas de liberdade vier fazenda e roupa de mais valia do que lhe cabe, ou quando em hua

caixa vier mais que em outra, como se hao de despachar. 173
Cap. 13 - Dos escravos que os Capitaes e gente da navegacdo podem fazer forros. 174
Cap. 14 - Do favor de dinheiro que mais se faz aos officiais e gente de navegacao. 175

Cap. 15 - Os Capitaes das naos de viagem que néo torndo da India por morrerem, ou por ficarem |4 sem culpa
sua, podem vender as suas liberdades e lugares. 175

Cap. 16 - Os Capitaes e mais gente da navegacao, que vem da India providos em lugar de mortos ou auzentes

vencem meias liberdades e meios soldos, e os que vem providos per renunciacdo per inteiro. .......... 176
Cap. 17 - Que os Capitaes e officiais das naos de armadores vencem as mesmas liberdade e favores. ... 177
Cap. 18 - Que os Capitdes e mais gente da navegacao da India ndo possa vender mais que as duas partes dos
seus gasalhados. 177
Titulo do despacho dos Alvitres 179
Cap. 1 179
Cap. 2 - Que nenhua cousa vinda da India se despache sem primeiro se ver o Regimento, contrato, provisoes,
ou licenca por onde se podiao trazer. 179
Cap. 3 - Que as fazendas de alvitres se despachem vindo registadas pondosse verbas das quantias despacha-
das no assento da provisao. 180
Cap. 4 - Que as pessoas que tem alvitres possao trazer as fazendas delle em hua armada ou em duas ou tres
repartidamente. 180
Cap. 5 - Das contas que se hdo de fazer para se saber se estd chea toda a copia da fazenda de alvitres. ... 181
Cap. 6 - que as mercadorias que vierem per rezao de alvitre ndo estando declaradas nas provisées delle se
tomem por perdidas. 181
Cap. 7 - Sobre as fazendas de alvitres e licencas que sendo carregadas na India dentro do tempo do alvitre
vierdo a Casa da India fora do dito tempo. 182
Cap. 8 - Se as fazendas de alvitres que vindo registadas ndo entrarao na Casa da India, ndo se pode encher o
alvitre c6 outras ainda da mesma qualidade. 182
Titulo das ordinarias 185
Cap. 1 - De como se hao de dar as ordinarias. 185
Cap. 2 - Que as ordinarias que se ndo pedirem em o anno que se devido se ndo pague nos annos seguintes. 186
Cap. 3 - Do livro em que se hao de registar todas as provisdes de ordinarias. 186
Cap. 4 - Do livro em que se hdo de repartir as ordinarias. 187
Cap. 5 - Que os contratos e consignagdes sobre pimenta e drogas se entendao depois de pagas as ditas
ordinarias. 187
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Titulo do Regimento dos Escrivaes 189
Cap. 1-Do juramento que hao de haver e posse que se Ihes ha de dar. 189
Cap. 2 - Que sejao deligentes em acodir a Casa da India nas horas e tempos declarados neste Regimento e
tenhéo hua chave da porta principal per turno de cada mez. 189
Cap. 3 -Que nenhum escrivdo escrva na distribuicdo do outro salvo ndo sendo prezente aquelle cuja he a
distribuicdo, e que as ementas sejao igoais. 190
Cap. 4 - que hum dos escrivaes sirva sé nas causas extraordinarias fora do despacho ordinario. ... 190
Cap. 5 -Que passem as certiddes per mandado do Provedor. 190
Cap. 6 - Que néo se assinem as certiddis para pagamentos, sem primeiro ser concertada a conta della. .... 191s
Cap. 7 - Que os mandados e precatorios sejdo passados em nome do Provedor e officiais da Caza. .....cccooccreee 192
Titulo do Regimento dos Thezoureiros 193
Cap. 1 - Do thezoureiro da especiaria e da receita que sobre elle se ha de fazer. 193
Cap. 2 - Do livro da receita e despesa dos thezoureiro da especiaria. 195
Cap. 3 - Dois paioes ordendos ao thezoureiro da especiaria. 196
Cap. 4 - das chaves dos paioes da pimenta e como se hao de fechar e abrir. 196
Cap. 5 - do paiol do thezoureiro da especiaria. 197
Cap. 6 - Que se ndo venda pimenta nem outra mercadoria por conta da Fazenda del Rey sem primeiro estar
assentado e aprovado o preco della no Conselho da Fazenda e estar pezada e receptada sobre o
thezoureiro da especiaria, salvo se for venda grossa. 198
Cap. 7 - que as especiarias e drogas que na Casa se venderem por conta da Fazenda Real se mostre primeiro
aos mercadores. 198
Cap. 8 - Que na venda da pimenta se siga a ordem dos paioes assy foi medita nelles, ndo sobresaltando de
hum em outro. 199
Cap. 9 - que nos paioes ndo entrem mais que os mercadores que comprao a especiaria e o official e trabalha-
dores necessarios que trardo as sacas atee a porta do apiol somente e dahi a levarao a balanca outros
que estarao fora e que esté presente o thezoureiro sa especiaria. 200
Cap. 10 - Que se faga busca nos trabalhadores e pessoas outras que sairem dos Paioes. ..........mewrmeeen 200
Cap. 11 - da pena dos que sao achados na Casa da India com furto de especiaria ou outra cousa, e do official
que consentio no furto. 201
Cap. 12 - Do pezo da pimenta e drogas que se ha de fazer per saida para se entregar aos mercadores que a
comprardo, e que se passe por poeiras ou cirandas. 201
Cap. 13 - Da venda da pimenta e mais especiarias e drogas e que nao saia da Casa pimenta, nem outra cousa,
sem o mercador comprir a obrigacao de seu contrato, nem se venda fazenda poe vendas meudas. 202
Cap. 14 - que o dinheiro da venda da pimenta e das mais especiairias, drogas e cousas que se venderem na
Caza, o ndo receba o thezoureiro da especiaria, sendo o thezoureiro do dinheiro. 203
Cap. 15 - que se queimem as especiarias e drogas que nao forem verdadeiras ou estiverem danadas de modo
que possdo causar prejuizo e dano. 204
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Cap. 16 - Da relagao que o Provedor hade mandar cada mez ao Conselho da Fazenda da quantidade da

pimenta e drogas que nella se venderao aquelle mez. 205
Cap. 17 - Das taras do thezoureiro da especiaria. 205
Titulo do Regimento do Thezoureiro do dinheiro 207

Cap. 1 - o thezoureiro do dinheiro ha de receber todo o dinheiro que na dita Casa se cobrar, e se lhe carregara
em receita no livro que ha de ter de receita e despeza. 207

Cap. 2 - que o escrivao ndo saya com a soma do dinheiro a margem per algarismo sem primeiro a escrever
por letra. 209

Cap. 3 - da receita per lembranca que se ha de fazer sobre o thezoureiro do dinheiro, e que entregue logo
todo o dinheiro que receber ao thezoureiro mor. 209

Cap. 4 - Do modo e tempo em que o thezoureiro do dinheiro da Casa da India ha de entregar ao thezoureiro

mor o dinheiro dos fretes e direitos das naos da India. 210
Cap. 5 -Que no fim da cada mez se faca soma dos direitos querendoo a Casa naquelle mez. .. 211
Cap. 6 - da ordem para el Rey ou o Conselho da Fazenda saber quando quizer quanto dinheiro esta recebido,
e quanto despendido. 212
Cap. 7 - que se ndo passe conhecimento em forma de dinheiro que o thezoureiro mor entregar ao thezou-
reiro da Casa da India para pagamento das provisées, sem despacho do Conselho da Fazenda. ... 213
Cap. 8 - Que o thezoureiro seja diligente e solicito em cobrar tudo o que se dever a el Rey. ....ccrecsnrecsnn 213
Cap. 9 - Como ha o thezoureiro de fazer entregar do cabedal aos mestres das naos. 214
Cap. 10 - Do escrivao da receita e despeza dos thezoureiros. 217
Cap. 11 -Que o escrivao do thezoureiro ndo passe conhecimento em forma sem despacho em Conselho
da Fazenda de dinheiro que o thezoureiro mor entregar ao da Casa da India para pagamento de
provisoes. 218
Cap. 12 - Que o escrivao que o for do thezoureiro faga os termos das arrematacoes das cousas que se vendere
na mesma Casa. 218
Cap. 13 - Das finangas que o thezoureiro do dinheiro ha de tomar aos contratadores e officiais. ... 219
Cap. 14 - Que o dito thezoureiro faca as despezas meudas por mandado do Provedor, e outrosy as compras
das cousas que el Rey mandar se comprem. 220
Cap. 15 - Que o thezoureiro deé relacdo jurada ao Conselho da Fazenda primeiro que entre com sua conta
nos Contos. 221
Cap. 16 - Que os livros do thezoureiro ndo vao aos Contos sem as cabecas das receitas e despezas feitas. ... 222
Titulo do Cartorio da Caza da India e do guarda dele 223
Cap. 1 - da casa ordenada para recolhimento e resguardo dos livros. 223
Cap. 2 - Dos livros dos registos que ha de aver na dita caza. 223
Cap. 3 - Que haja almarios separados para as ementas. 225
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Cap. 4 - Do almario separado para o registo da carga das naos que vem da India e dos livros dos escrivaes das

naos e da pauta. 225
Cap. 5 - Das escrituras que hao de estar em almario separado. 226
Cap. 6 - As cartas geraes que vem da India hao de estar em almario separado. 226
Cap. 7 - Que haja livreiro particular para fazer e encadernar os livros, e do preco por que se hdo de pagar. ...... 226
Cap. 8 - Que os livros sejao numerados e assinados por ministro para isso deputado. 227
Cap. 9 - Do guarda dos livros e cartorio. 227
Cap. 10 - Que nenhum livro saia da Caza da India. 228
Titulo do Regimento dos guardas da Casa da India 231
Cap. 1 - Do numero dos guardas, e como hao de assistir na Casa. 231
Cap. 2 - Que o Provedor nomee os guardas para carga e descarga de cada néo, e para as mais ocupacdes da
Caza. 231
Cap. 3 - Da pena que tem os guardas que deixao embarcar cousas defezas. 233
Cap. 4 - De alguas cousas que erdo prohibidas levaremse a India. 233
Cap. 5 - Da pena que tem os guardas que sendo postos nas naos se saem dellas sem licenca dos guarda mor. .. 234
Cap. 6 - Da arruela que os guardas hdo de por nas caixas, fardos e mais vasilhas. 235
Cap. 7 - Que os guardas das naos dem conta com entrega das enxadas, cadea, cadeados que se lhe derao
para as naos. 235
Cap. 8 - Que em cada meza assista hum guarda ao tempo que nella se despachar ou pezar alguma fazenda. 236
Cap. 8 - Que em cada meza assista hum guarda ao tempo que nella se despachar ou pezar alguma fazenda. 236
Cap. 10 - Do que hao de haver os guardas que dormirem na pateo por ordem do Provedor. ... 237
Cap. 11 -Que hum dos guardas sirva de apontados dos continuos e trabalhadores e como ha de tomar o
ponto.. 237
Cap. 12 - Que os guardas possao trazer armas offensivas e deffensivas. 238
Cap. 13 - Que o Provedor possa suspender os guardas. 239
Titulo do Regimento do Juiz da Balanca 241
Cap. 1 - Como hé de fazer e dar o pezo e assitir a elle e ao medir as mercadorias que dorem de medida. .......... 241
Cap. 2 - Da qualidade dos pezos da Casa. 242
Cap. 3 - Que os pezos se afilem. 243
Cap. 4 - Quando se haja de fazer pezos em duas balancas no mesmo tempo, que se leja huma pessoa que
assista a hua das balangas como juiz. 243
Cap. 5 - Que o juiz da balanca tenha livro em que se escreva. 243
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Cap. 6 - Do salario que o juiz e seu fiel hdo de aver do pezo. 244
Titulo do Regimento do Capelldao da Caza da India 245
Cap. 1 - Que o Provedor eleja e aprezente o Capellao 245
Cap. 2 - Que o Capelldo tenha a chave da Capella e guarda dos ornamentos e prata della 245
Cap. 3 - Do ordenado do Capeléo. 246
Titulo do Regimento do Meyrinho das Execugdes da Caza da India 247
Cap. 1-Que o meyrinho com o seu escrivdo e dou homes vigie a Casa da India de noite, e va a ella todos os

dias. 247
Cap. 2 - Ao meirinho pertence tomas as financas que dao aos soldados. 249
Cap. 3 - Do salario do meirinho nas diligencias que fizer. 249
Titulo do Regimento dos Avaliados da Casa da India 251
Cap. 1 -Que haja dous avaliadores para a pedraria e dous para as drogas. 251
Titulo do Regimento do Porteiro da Casa da India 253
Cap. 1 - Que o porteiro tenha hua das chaves das portas por onde se entra na Casa da India. ... 253
Cap. 2 - Que os officiais do consulado tenhao hua chave da primeira porta de fora. 253
Cap. 3 -Que a segunda porta se abra e feche com tres chaves. 254
Cap. 4 - Que a ultima porta se feche com huma chave. 254
Cap. 5 - Que hum dos trabalhadores da Casa assista com o porteiro a porta. 254
Cap. 6 - Que o porteiro ndo deixe sair fazenda sem despacho corrente. 255
Cap. 7 - Que o porteiro sirva de apontador dos officiais. 255
Cap. 8 - Que o Provedor possa suspender o porteiro. 256
Titulo do Regimento dos continuos 257
Cap. 1 -Que ha de aver sete continuos. 257
Cap. 2 - O Provedor nomea e prove os continuos. 257
Cap. 3 - Do mantimento que hao de ter por dia. 257
Cap. 4 - Que néo se proveja o officio de continuo em criados do Provedor, ne de outro official da Caza. ........ 258
Titulo do Regimento dos Trabalhadores e Abridores 259
Cap. 1 - Do numero dos trabalhadores, e abridores, e do salario que hao de levar. 259
Titulo do ordenado dos officiais da Caza da India e da folha delle, para se pagar na mesma Caza. ......occeeerrnes 261
Titulo do que héo de levar os escrivais a custa das partes de sua escritura. 265
Titulo do Regimento da Casa da India. 267
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Apéndice 3

Distribui¢do dos cargos referentes a administra¢dao naval por reinados

. dmigiasrt?:;ianaval D.Jodoll  D.Jodolll E:Zbﬁ?::: D.Filipel D.Filipell D.Filipelll Total
Almoxarife da Casa da Pélvora 4 1 3 8
Almoxarife da Ribeira 3 3
Almoxarife das Galés 1 1
Almoxarife de Artilharia 1 1
Almoxarife dos Armazéns 1 20 8 4 8 2 43
Armadores 1 1
Arrumador de naus 1 1
Capitao General da Artilharia 1 1
Contador dos Armazéns 3 3
Contratador 1 1
Cosmografo-mor 1 1 2
Escrivao da Casa 10 5 2 7 6 30
Escrivao da Casa da Pélvora 2 2
Escrivao da Ribeira 4 8 1 3 3 19
Escrivao do Balanco 1 1
Escrivao dos Armazéns 3 19 13 5 16 8 64
Feitor da Armada 1 1
Fretador 1 1
Geral 2 2
Guarda da Casa 44 24 1 17 11 107
Guarda da Casa da Pélvora 1 1
Guarda da Ribeira 1 1
Guarda das naus 2 1 1 4
Guarda de navios 1 1
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Cargos da

administracao naval
Guarda dos Armazéns
Guarda-livros
Guarda-mor
Guarda-mor da descarga
Guarda-mor da Ribeira
Meirinho da Casa
Meirinho das Armadas
Mestre da Casa da Pdlvora
Mestre das Fortificagoes

Patrdo-mor dos Armazéns
e Armadas

Porteiro da Casa
Porteiro da Ribeira
Porteiro dos Armazéns
Provedor da Casa
Provedor das Armacoes
Provedor das Armadas

Provedor dos Armazéns

Provedor dos Armazéns
e Armadas

Total

D.Joaolll

10

D. Sebastiao
e

D.Joao lll
D. Henrique
4 1
1
1
1
8 1
1
1
1
2
1
1
125 63

D. Filipe |

36

D. Filipe Il

71

43

APENDICES

D. Filipe lll  Total

348
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Apéndice 4

Distribuicdo das cartas de oficio relativas a construcdo naval por reinados

D. Sebastido
Construcao Naval D.Jodoll D.Manuel D.Jodo lll e D.Filipel D.Filipell D.Filipelll Total
D. Henrique
Calafate 1 2 15 3 21
Carpinteiro 10 6 1 1 18
Geral 1 1
Mestre da Ribeira 2 1 1 1 5
Mestre dos calafates 2 2 4
Mestre dos carpinteiros 1 1 1 3
Mestre-mor da Ribeira 2 2
Patréo da Ribeira 5 2 2 9
Patrdo dos calafates 1 1
Patrdo-mor da Ribeira 9 3 11 4 27
Patrdo-mor dos calafates 1 1
Total 15 2 35 11 4 15 10 92
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Apéndice 5

Deliberagées sobre as armadas das Ilhas e da costa por reinados

D.Joao II

D. Sebastiao
e D. Henrique

D. Filipe I

D. Filipe IT

APENDICES

m Portugal

Ilhas
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Apéndice 6

Distribuicdo das cartas de oficio outorgadas aos homens do mar por reinados

D. Sebastiao
e

Homens do mar D. Joao lll D.Filipel D.Filipell D.Filipelll Total
D. Henrique

Alcaide do Mar 3 3
Almirante da Armada 3 3
Auditor da Armada 1 1
Bombardeiro 183 153 4 4 2 362
Capitao 39 3 8 1 51
Capitao da Infantaria da Armada 17 17
Capitao do Mar 2 2
Capitao do Mar e da Guerra 25 25
Capitao dos Artilheiros 4 4
Capitdo dos Bombardeiros 2 3
Capitdo Geral da Armada 1 1
Capitao-mor 2 2
Capitdo-mor da Armada 10 10 10 30
Capitdo-mor do Mar 7 7
Carregador de nau 1 1
Condestavel dos Bombardeiros 15 1 17
Condestavel-mor dos 1 1
Bombardeiros
Escravo 1 !
Escrivao 1 1
Guarda das Caravelas 1 1 2
Guarda das naus 2 1 3
Guarda-mor das naus 1 1 1 3

Guarda-mor do Mar

Patrao das Galés
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D. Sebastiao
e

Homens do mar D.Joaoll D.Joaolll D.Filipel D.Filipell D.Filipelll Total
D. Henrique
Patrdo das Naus 1 1
Patréo e Piloto 1 1
Piloto 1 1 4 6
Piloto-mor 1 1 2 4
Total 19 263 165 6 26 74 553
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Apéndice 7

Distribuicdo dos cargos referentes aos homens do mar por reinados

D. Sebastido
Cargos - Mar D.Jodoll D.Manuel D.Jodo lll e D.Filipel D.Filipell D.Filipelll Total

D. Henrique
Alcaide do Mar 4 4
Almirante da Armada 4 4
Almirante dos galedes 2 5
da Armada
Almirante do Reino 1 1
Artilheiro 1 1
Auditor da Armada 2 2
Bombardeiro 16 4 187 162 4 5 3 381
Capelao 1 1
Capitdo 43 6 29 6 84
S:;j\l:?;)aiz Infantaria 17 17
Capitdo de Armada 1 5 3 9
Capitdo do Mar 2 2
Capitdo do Mar e da Guerra 25 25
Capitdo dos Artilheiros 4 4
Capitdo dos Bombardeiros 1 2 3
Capitdo Geral da Armada 1 1 3 5
Capitao Geral das Galés
do Reino ! ! ! 3
Capitao-mor 1 6 3 10
Capitdo-mor da Armada 3 10 6 36 25 80
Capitdo-mor do Mar 7 1 8
Capitdao-mor do Reino 2 2
Carregador de nau 1 1

Condestavel dos
Bombardeiros
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D. Sebastido
Cargos - Mar D.Jodoll D.Manuel D.Jodo lll e D.Filipel D.Filipell D.Filipelll Total
D. Henrique
Condestavel-mor ) )
dos Bombardeiros
Escravo 2 2
Escrivao 1 3 1 5
General de esquadra 1 1
da Armada
Geral 1 1 3 4 2 11
Grumete 1 1
Guarda das Caravelas 1 2 3
Guarda das naus 2 1 1 4
Guarda de carga 4 4
Guarda de navios 1 1
Guarda-mor das naus 1 2 2 5
Guarda-mor do Mar 1 1
Mareante 11 1 33 24 7 6 82
Marinheiro 1 1 2
Meirinho da Armada 1 1
Mestre de Caravelas 2 2
Mestre de Carreira 1 1
Mestre de Nau 1 1
Mestre de Navios 1 1
Patrao das Galés 1 1
Patrédo das Naus 1 1
Piloto 1 1 3 7 12
Piloto-mor 1 1 1 2 5
Piloto-mor do Reino 1 1
Total 34 11 310 210 19 115 113 814
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Apéndice 8

Distribui¢do dos cargos relativos a Capitaes e Capitaes-mor por carreiras maritimas

Capitdo Capitdo-mor Total
Caravela 3 3
Maldivas 1 1
Sofala 2 2
Caravelao 1 1
Mina-S.Tomé 1 1
Embarcacao 3 3
Calaiate 1 1
India 1 1
Malaca 1 1
Galedo 2 2
S/R 2 2
Galeotas 1 1
Mina 1 1
Nau 29 6 35
Ceildo 1 1
Cochim 3 3
india 17 6 23
india-Banda 2 2
india-Ceilsdo 1 1
india-Malucas 1 1
India-Mocambique 1 1
india-Ormuz 1 1
india-Pegu 1 1
Mogambique-Sofala 1 1
Navio 11 1
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APENDICES

Capitdo Capitdo-mor Total
Algarve 1 1
Ceuta 1 1
india 2 2
Madeira 1 1
Maldivas 1 1
Sofala 3 3
S/R 2 2
Viagem 34 3 37
Ceildo 3 3
China 1 3 4
Choramandel 1 1
Goa-Mocambique 1 1
india 14 14
India-Mocambique 1 1
Malucas 1 1
Mina 3 3
Mogambique 2 2
Mocambique-Sofala 1 1
Para 1 1
Pegu 2 2
Sofala-Mogambique 2 2
S/R 1 1
S/R 1 1
Arzila 1 1
Total 84 10 94
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Apéndice 9

\LISBOA

&

Cartas (n):

10
4
1

Categorias:
& Construtores navais
& Homens do mar
& Armadores

Cartas de Privilégios, em Portugal

..[VLA DO CONDE

entre 1481 e 1640, por Categorias

300 ; 300

SETUBAL

ALCACER DO SAL

univ PORTO
a do

3. 130 (larg) x 180 (alt) (cor)
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APENDICES

Apéndice 10

Cartas de Privilégios, em Portugal
entre 1481 e 1640, por Reinados

300 ; 300

“\LISBOA
“ SETUBAL

oY

Cartas (n): ALCACER DO SAL

Reinados:
& D.Jodoll
D. Manuel
D. Jodo Il
D. Sebastido e D. Henrique
D. Filipe Il

o 35 km

univ PORTO

"'A a do

3. 130 (larg) x 180 (alt) (cor)
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