TRAFICO E SUPRESSAQO NO SECULO XIX:
O CASO DO BRIGUE VELOZ

Jodo Pedro Marques *

Em Setembro de 1837 um cruzador da Royal Navy apresou dois
brigues negreiros portugueses ancorados no rio Benim. Ainda que,
no apresamento. tivesse havido varias peripécias e, alé, a morte de
um marinheiro inglés, tratar-se-ia de uma operacao naval banal,
igual a muiias oulras que ocorreram na €poca, tanio nas costas de
Africa como nas imediagdes das zonas importadoras, nao fora dar-
se 0 caso de 08 apresadores terem encontrade, num dos navios
apresados, um amplo conjunto de instrucdes, relatdrios, conlratos e
carlas particulares referentes ao empreendimento negreiro. O caso
adquire, assim, alguma relevncia historica. pois permite desbravar
o modus operandi de organizacdes clandestinas a partir de dentro,
revelando diversas facetas de uma actividade proscrita e das pro-
prias perspectivas e condigbes de vida dos homens que a pratica-
varnl. Paralelamente, ¢ num plano mais amplo, permite igualmenie
ilustrar algumas das caracteristicas assumidas pelo trafico de escra-
vos tanto num contexlo portugués como, até, atlantico.

Em conformidade, este artigo oscilard entre dois registos dife-
rentes, alternando entre a simples descricdo dos acontecimentos
relacionados com o apresamento € as incursdes de caracter mais
geral que permilem articular o caso estudado com © que eram,
entao. as caracleristicas do traflico de escraves ¢ do envolvimento
portugués nesse negocio.
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1. A “Companhia de Pernambuce”

O Veloz e o Camdes - os dois navios apresados -~ eram proprie-
dade de uma companhia criada por 20 accionistas. cada qual subs-
critor de 4 milhdes de réis {o que perfazia wn total de 80 milhdes
de réis em moeda brasileira). A companhia fora fundada em
Pernambuco no final de 1836 e, de acordo com os seus estatutos e
contrato inicial, cada subscritor obrigava-se a avancar desde logo
com metade do capital para que a sociedade comecgasse a operar de
imediato. O apuramento ¢ distribuigio de lucros far-se-ia a uma
cadéncia bi-anual devendo a sociedade durar pelo menos trés anos,
a nao ser que circunstincias extraordinarias, como tratados inter-
nacionais de natureza abolicionista, por exemplo, obrigassem a sua
dissolugao. De toda a forma, e sabendo gue se lratava de um
empreendimento de “especulacdo e risco maritimo”, como se dizia
no proprio conlrato, previa-se a continuidade do investimento, obri-
gando-se cada accionista, caso a primeira especulacao fosse um fra-
£4S880. 4 avancar a soma necessaria para colmatar perdas e perfazer
o capital inicial. Aqueles que nho cumprissem tais condig¢des deixa-
riam de ser membros da sociedade, perdendo os fundos investidos,
exceplo em caso de morte, siluacdo em que a parte do falecido cabe-
ria aos herdeiros {que teriam liberdade para continuar ou néo na
companhia}, Existia, contudo, como em qualquer oulra sociedade
de responsabilidade limitada, um maximo exigivel, ndo podendo
nenhum dos membros ser obrigado a investir mais do que os 4
milhdes de réis inicialmente estabelecidos .

Como era natural, ficava estipulado que os accionistas teriam de
manter o "necessario segredo” a respeito da companhia. O que sig-
nifica que, ac contrario do que tinha sido usual até a década de
1820, o empreendimento deixara de estar aberto a quem nele qui-
sesse aposlar, Agora, numa €época em que o tralico passara a ser
totalmente ilicito, as acgdes da companhia reservavam-se para um
circulo estreito de gente de confianga. Mas o caracter ilegal e secreto
gue marcava toda a operacio negreira ia bem mais fundo. manifes-
tando-se jgualmente num pacto de entre-gjuda, devidamente consig-
nado nos estatulos. e segundo o qual, caso surgissem situagdes que

' Documento n® 1. anexo ao oficio de Macaulay a Palmerston, 30 de Maio de 1838,
FPublic Record Office. Foreign Office. 84/256 {doravante referir-sc-a apenas a numera-
céo dos documentos ficando subentendido que se encontram anexos ao oficio citado).

pp 155-179
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pusessem em causa a pessoa ou bens de gualquer dos membros,
todos os outros se obrigavam a garantir-ihe assisténcia de modo a
livra-lo das dificuldades.

Importa assinalar que, com a interdigao do trafico a norte do
Equador, e, mais acentuadamente, apés 1830 quando o Brasil foi
forcado pela Gra-Bretanha a ilegalizar a importag&o de africanos
equiparando-a a pirataria, os riscos inerentes a actividade negreira
tinham aumentado exponencialmente. Para os enfrentar com maior
possibilidade de sucesso exigiam-se organizacdes mais sofisticadas
gue permifissem contornar as dificuldades criadas pela accao anli-
trafico britanica e, em meados da década de 1830, comecaram a
surgir associacoes negreiras de lipo capitalista, com investimentos a
prazo alargado e distribuigdo regular dos lucros. Essa tendéncia
para a associagdo e captacio de capilais viria a firmar-se nos anoes
seguintes, nao apenas no Brasil mas também em Cuba, convertendo
o empreendimento ¢scravista numa actividade na vanguarda da
modernidade *.

A "Companhia de Pernambuaco” era, portanto. uma das primei-
ras manifestacbes dessa nova tendéncia para a conceniragio do
investimento e para a organizacao de empreendimentos negreiros
de grande dimensio e complexidade. Uma manifestacdo em escala
relativamente modesta até porque Pernambuco néo era, em termos
comparativos, um dos grandes importadores de escravos. Mesmo
quando tomada no seu conjunto a area a norte da Bala nao impor-
taria mais do que 5 mil escravos/ano, importagdo muilo inferior a
do Rio de Janeiro e outros portos do Sul® Ao que tudo indica, a
companhia seria uma empresa de franco-atiradores, de genle sem
experiéncia no ramo e que vira no trafico ilicito a oportunidade de
ganhar bom dinheiro. O que ¢, alias, tipico da época. Os homens
que dominaram o odioso comércio a partir de 1820 eram, na sua
maijoria, recém-chegados que nao tinham desempenhado qualquer
papel relevante nos anos do trafico legal. Para além de ter lancado
um andtema moral sobre todos 0s que se envolvessem em praticas
negreiras, a era abolicionisia trouxera consige novas condicdes de

Schre a modernizacio das actividades escravistas ver David Eltis. Economic Growth
and the Ending of the Transatlantic Slave Trade, Oxford Universily Press, New York,
1987, pp. 149 segs.

David Eltis. “The Nineteenth Century Transatlantic Slave Trade: An Annual Time
Series of Imporis into the Americas Broken Down hy Reglen”, in The Hispanic
American Historical Review, 67, 1987, pp. 114-5.
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risco que levaram ao afastamento dos investidores tradicionais,
abrindo a porta a aventureiros atraidos pela promessa de ganhos
desmesurados. O investidor (radicional contentava-se aparente-
mente com lucros diminutos. Na segunda metade do século XVIII o
lucro médio do trafico inglés nao chegaria aos 10%. e o dos tréaficos
francés ¢ holandés seria ainda menor®. No sécule XIX, pelo conira-
rio, era frequente ouvir falar em lucros mirabolantes. Seriam, mui-
tas vezes, exageros dos abolicionistas, interessados em ampliar a
dimensac do mal gue combatiam. De toda a forma, os dados dispo-
niveis ¢ 0s estudos ia realizados permitem afirmar que os lucros do
comércio negreiro durante a era abolicionista poderao ter sido duas
a sete vezes maiores do que haviam side em Setecentos, chegando
ocasionalmente a ultrapassar os 300% °.

Para dirigir toda a actividade da “Companhia de Pernambuco”,
desde a escrita a definicio dos seus rumos ¢ ritmos, foi nomeado
um tal José Francisco de Azevedo Lisboa, cidadao portugués resi-
dente na cidade de Pernambuco {actual Recife). Azevedo Lisboa
seria coadjuvadoe por dois dos accionistas, que de certa forma {un-
cionariam como cogestores, nada podendo decidir-se sem o seu
parecer. Na Costa de Africa a companhia contaria com um agente
principal e dois auxiliares, todos membros da comunidade portu-
guesa residentle em Pernambuco, que nao poderiam abandonar o rio
Benim, a nao ser que as condicdes de satde lizessern perigar as
suas vidas. Tanto Azevedo Lisboa — a quem cabia o grosso da res-
ponsabilidade e do trabalho de organizacao e gestao — como os
agentes enfravam na sociedade com frabalho em vez de capital, ¢
reccheriam a sua parte dos lucros (se hem que nada lhes fosse exi-
givel por eventuais perdas). Os ganhos obtidos seriam, portanto,
divididos em 24 partes, 20 das quais caberiam aos accionistas e as
restantes ao gereite ¢ aos agentes.

As regalias concedidas aos agentes justificavam-se pelo impor-
tantissimo papel gue, na época da supressao, lhes comecava a caber
na fluidificacdo do negocio. Com a ilegalizacéo do trafico e o incre-
mento das accoes de policia naval tornou-se quase imprescindivel
que as firmas importadoras tivessem o0s seus proprios homens em
Africa, de molde a gerirem os siocks e o tempo. Uma boa gestao

Roger Anstey, The Atlanfic Slave Trade and British Abolition, 1760-1810C, The
MacMillan Press, London, 1975, pp. 46-57.
Eliis, Economic Growth.... ob. ¢it., pp. 139 ¢ 269 segs.
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dessas duas variaveis garantiria nao s¢ embarques rapidos — para
gque a exposicdo aos cruzadores fosse minima - mas também uma
estadia curta dos escravos em terra, baixando o custo da sua ali-
mentacgdo. Cabia ainda ao agente a escolha de um bom Jocal para
fundar a feitoria; a organizacido de pequenas marcenarias ou esta-
leiros que permitissem reparacdo ou equipamento de navios: a
construcdo de armazéns e barracdes que permitissem guardar os
hens de troca, os produtos alimentlares e os escravos; a obtencao de
autorizacdes comerciais ou concessoes de terras por parte das che-
fias locais; cabia-lhe, ainda, ter iniciativa suficiente para prover a
casos extraordindrios, como, por exemplo, a inesperada falta de um
navio de transporte. Nao surpreende, por isso, que durante a fase
final do trafico o agente fosse muitas vezes um socio da empresa
escravista.

Alias, para muitos desses homens, a estadia na Costa de Africa
podia constituir um degrau no caminho ascendente, no cursus
honorum do negreiro e no seu sucesso financeiro. Alguns dos gque
foram feitores em Africa, como Pedro Blanco, Manuel Basilio da
Cunha Reis ou Francisco Anténio Flores, tornaram-se exportadores
independentes e figuras proeminentes no trafico Oitocentista®. No
seu conjunto, esses homens constituiam o lado mais visivel e praos-
pero do frafico, aquele em torno do qual se forjou a imagem litera-
ria e popular do comeércio negreiro como receita infalivel de enri-
quecimento rapido. Mas existia, claro esta, umn reverso da medalha
que prometia perdas em vez de lucres e muitos negreiros do século
XIX acabaram 08 seus dias na miséria e no remaorso, consequéncias
auto-destruidoras do verdadeiro jogo de sorte e azar em que o {ra-
fico se convertera’. Em bom rigor, nem a actividade do agente nem
a lotaria dai resultante eram novos. Ambas continuavam a saga ini-
ciada no século XV com os lancados, essa gente que se arriscava -
se “lancava”, ¢ dai o nome — a viver com o0s negros ¢ que se estabe-
lecera nos entao chamades Rios de Guiné, do Senegal a Serra Leoa,
al vivendo e actuando como intermediaria no negdcio da escrava-
tura. Alguns desses lan¢ados consorciaram-se com mulheres afri-

v Id., Ibid.. pp. 148 segs.

" Para a trajectdria de alguns desses homens ver Jode Pedro Marques, “Arsénio
Pompilio Pompeu de Carpo: umm percurso negreiro no séeulo XIX", in Andlise Social .
160, 2001, pp. 608-638: Roquinaldo Amaral Ferreira, Dos sertdes ao Atlantico: trifico
ilegal de escravos e comércio licito em Angola, 1830-1880, dissertacao de mestrado,
Universidade Federal do Rio de Janeiro {n&o pubticada).
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canas de certo (ou muito) peso politico, abrindoe, por intermédio dos
lacos matrimoniais, uma via para o negdcio e para o estatuto social
local. Mas outros ndo tiveram igual sucesso, vivendo numa miséria
extrema ou em perigosa ruptura com os locais, condigdes que por
vezes thes foram fatais ®.

Para além dos quadros dirigentes, a "Companhia de Pernam-
buco” contrataria um carpinteiro, um sangrador, um cozinheiro, dois
tanoeiros, um barbeire, bem como pessoal nao diferenciado. Todos
cles seriam obrigados a residir em Africa, cabendo-lhes auxiliar em
tudo o que dissesse respeito ao estabelecimento das feitorias.
Aufeririamn um ordenado mensal de 25.000 réis, pago em géneros no
Benim, com o qual poderiam, querendo, adquirir e exportar gratui-
tamente, por conia prépria, um escravo em cada navio. Os contratos
teriam a duragio de um ano e, em casc de doencga, a companhia
obrigava-se a cuidar do enfermo, repatriando-o no primeiro navio, se
tal se revelasse imprescindivel, Para actuar no ponto de recepgio
contratar-se-ia gente capaz de organizar e vigiar o desembarque num
lugar discreto da costa brasileira. E. como € obvio, contratar-se-iam
igualmentie capitdes de navio ¢ marinheiros que assegurassem o
transporte de mercadorias e de escravos. Colocar-se-ia, também,
uma espécie de sub-agente no arquipélago de S. Tomé e Principe,
onde a conivéncia previamenie assegurada do governador permitiria
a obtencéo de passaportes e outras facilidades *.

Pretendendo estabelecer um empreendimento negreiro em
grande escala, a sociedade seleccionou o rio Benim para ai desen-
volver a sua actividade. A companhia pretendia obter dos chefes
africanos locais uma espécie de monopolio que implicasse a exclu-
sao dos negreiros concorrentes ¢ esperava poder adquirir cerca de
200 a 250 escravos para expedir mensalmente para o Brasil nos
navios ao seu dispor (o que, se tudo corresse como esperado, soma-
ria um total de 2,400 a 3.000 escravos por ano). A escolha do local
suscita alguma perplexidade. O envolvimento do reino do Benin no
trafico transatidntico nunca fora muito grande, sobretude quando
comparado com outras regides da Africa Ocidental. Em certas
zonas, como, por exemplo, Angola, a opgac pela escravatura foi

Para a histéria dos lancados ver Maria Jodo Searcs, “Para uma compreensio dos lan-
cados nos rios de Guiné. Século XVI-meados do sécule XVII™, in Studia, 56/57. 2000,
pp. 147-222.

Documento n® 14,
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quase imediata; mas, no Benim, as autoridades politicas africanas
foram mantendo uwm autocontrole que ihes permitiu restringir o tra-
fico. E, ao que tudo indica, essa tendéncia persisiia na €poca em
que a “Companhia de Pernambuco” foi fundada. Entre 1816 e 1839
ha regislo de apenas 15 expedicoes escravistas que tenham tido por
objecto o rio Benin . Efectivamente, 05 grandes centros exportado-
res da regiao ficavam mais para oeste, naquilo que em terminologia
portuguesa se designava por Costa da Mina: Ajuda e Onim (Lagos) -
que, em conjunto, e duranie o século XIX, terdo assegurado 60% da
exportacao de todo o golfo do Benim -, Porto Novo, Badagre e
alguns pontos mais.

RMapa

Y

§ /" Costada Mina .

T B ke e

Shugedaies T T

O Golfo da Guiné (adaptado de A. T. Mota,
‘Toponimos de origem pertuguesa na Costa Ocidental de Africa,
Ceniro de Estudos da Guiné Portugaesa. 14, Bissau, 1990 }

O facto de a companhia ter escolhiido o rio como zona de actua-
¢ao pode explicar-se ou por ignorincia - aparentemente teria sido
com base nas informagdes fornecidas pelo capitao do Camdbes que
o local foi escolhido ' — ou, inversamente, por um perfeito conheci-

10

Eltis, Economic Growth..., ob, cit., pp. 73 ¢ 168.

" Doeumentos n° e n® 14,
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mento da realidade comercial envolvenle. A procura de zonas mais
perigosas ou menos prometedoras foli sempre uma esiratégia
seguida pelos negreiros que, por debilidade financeira, comercial ou
outra, nao conseguiam compelir com concorrentes mais apetrecha-
dos nos portos mais rentaveis ¢ de mais facil acesso. E isso que jus-
tifica. em parte, a difusao do trafico ao longo de quase toda a orla
costeira, com cerfos pontos a sofrerem uma maior incidéncia em
determinadas €pocas e ¢ isso que explica, igualmente, a dificuldade
em estrangular o comércio negreiro. De toda a forma, e fosse qual
fosse a razao da escolha, a companhia estipulou desde logo que o
Benim poderia ser abandonado ¢ trocado por qualquer outro ponto
da Costa de Alrica que. a cada momento, [osse considerado mais
vantajoso, algo s6 possivel porque a logistica relativamente leve dos
negreiros lhes permilia sallar [acilmente de um lado para o cutro,
ao sabor das circunstancias.

2. Organizacac do empreendimento

Formada a companhia. a primeira preocupacao do seu gestor,
Azevedo Lisboa, foi a obtenciao de navios adequados a funcao. E,
para além do Veloz ¢ do Camdées, adquiridos de imediato, enco-
mendou a construcio de duas escunas nos estaleiros do Porto.
Varias casas comerciais brasileiras recorriam aos estaleiros da
cidade portuguesa — ¢, mais tarde, também aos de Porto Branddo,
na margem sul do Tejo — para construir navios destinados ao trafico
negreiro. Essa pratica prosseguiu. alids, e no final da década de
1840 foi objecto de varias queixas do governo britanico . Todavia a
construcio naval era uma actividade perleitamente licita que o
governo portugués nao podia cercear, do mesmo modo gque o seu
homoénimo de Londres também nac podia cercear a exportacio de
téxteis para ¢ Brasil, nao obstante saber que uma parte deles se
destinava a aquisicdo de escravos na Costa de Africa. Os quatro
navios da companhia seriam utilizados em permanente rotacéo de
um lado para o oulre do Atlantico. Complementarmente, adquirir-
se-ia um iate que deveria ficar a disposicac dos agentes no Benim,
utilizando-se para as deslocacdes locais ou para fazer transbordo de

" Cir, Jodo Pedro Marques. Os Sons do Siléncio. O Portugal de Oilocentos e a Abolicdo
do Trafico de Escraves, Imprensa de Ciéncias Sociais. Lishoa, 1999, p. 328
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mercadorias e de escravos, caso as condicdes do mar impedissem a
entrada na barra. O iale seria adguirido na Baia, na casa Duarte e
Warren, ja contactada para o efeito, e que também se encarregaria
de fornecer os bens a utilizar no comércio com os africanos ¢ todo
o material de que a “Companhia de Pernambuco” necessitasse para
a construcao das lfeitorias .

A segunda prioridade de Azevedo Lisboa [oi a obtencao de regis-
tos ¢ documentos indispensaveis a navegacao. Na qualidade de cida-
dao portugués, era cle proprio que figurava nos papéis e passapor-
tes dos navios como seu nico proprietério. Mas tratava-se de uma
propriedade ficticia — como se estipulava no préprio contrato cons-
titutivo da companhia - gue se justificava pela necessidade de colo-
car os membros do empreendimento ao abrigo de gqualguer dissa-
bor. Recorde-se que, em 23 de Novembro de 1828, se conclufra um
tratado abolicionista enire os governos de Londres e do Rio que,
equiparando o tralico de escravos brasileire & pirataria, impunha o
seu fim 3 anos apds a ratificacdc do acordo {ou seja. a 13 de Maio
de 1830) ©. Como € sabido esse tratado nac obstou & importacao de
negros no Brasil. Apds uma queda circunstancial em 1831-32. essa
importacao retomou em cheio atingindo, em meados da década,
valores superiores acs 40 mil escraves/ano . Todavia, a incerleza
guanto ac eventual rigor das autoridades brasileiras na aplicagao da
nova legislacao, levou a dgeneralizacao do embandeiramento. isto €,
a venda do navio a um sécio, real ou simulado, de um pais onde o
trafico ainda fosse legitimo ou tolerado por autoridades complacen-
tes. Assim, o pavilhdo portugués, que caira em desuso no comércio
negreiro realizado a norte do Equador, voltou a ter grande procura.
Claro que, no caso portugués, esse estralagema so era possivel com
o conluio das autoridades consulares uma vez que a lei portuguesa
nao permitia que se nacionalizassem navios a ndo ser em Lisboa '“.
Contudo, o cdnsul geral de Portugal no Brasil, Joao Baptista

Documentc n? 3.

Leslic Bethell, The Abolition of the Brazilian Slave Trade. Britain, Brazil and the
Slave Trade Question (1807-1869). Cambridge University Press, Cambridge. 1970.
pp. 28-G1; Marques. Os Sons do Siléncio.... ob. cif., pp. 152-54.

Eltis. “The Nineteenth-Century...”. op. ¢it.. p. 1158,

* Parecer do Presidente do Tribunal Superior ¢o Comércio datado de 15 de Janeiro de
1838, anexo em of” de Bonfim a 54 da Bandeira, 27 de Janeiro de 1838, Arquivo
Nacional da Torre do Tombe. MNE. cx. 382. Sobre a cada ver maior utilizacao da ban-
deira portuguesa no comércio negreire ver Marques, Os Sons do Siléncio.... ab. cit.,
pp. 215 segs.
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Moreira, um activo negreiro antes da ilegaliza¢ao do trafico brasi-
leiro, arranjara wma série de pretextos para, a troco de dinheiro,
conlinuar a disponibilizar bandeira e papéis portugueses aos trafi-
cantes que operavaim no Brasil. Foi da sua mao que a "Companhia
de Pernambuco” obteve os passaportes de que carecia, passapories
posteriormente visados pelo consul em Pernambuco, o seu parente
Joagquim Baptista Moreira.

Essa actuacao das auloridades consulares era bem conhecida
dos governantes portugueses que, todavia, se revelavam incapazes
ou pouco interessados em cercea-la. Joao Baptista Moreira fora um
dos revelucionarios de 1820 a quem os liberais deviam varios e
grandes favores e¢ nio foi demilide. Em finais de 1838 54 da
Bandeira continuava a ter "muito boa opiniao” de Moreira e a garan-
lir gue as acusacoes que lhe [aziam eram "meras assercdes” 7.

£ verdade que, no momento em que a “Companlhia de
Pernambuco™ se formou, Portugal acabava de proibir completa-
mente todo o trafico feito em navios portugueses em qualquer parte
do globo, e Azevedo Lisboa foi oficialmente notificado desse facto %,
Mas nenhum negreiro portugués actuando no Brasil ou em Africa
levava esse decreto a sério. E muito justificadamente, visto que o
trafico de escravos portugués ja era ilegal no hemisfério norte desde
1815 sem que Poriugal tivesse alguma vez exercido qualquer tipo de
vigilancia anti-trafico ou aplicado gualquer sancio aos prevaricado-
res . O que € significativo nos documentos apresados no Veloz - ¢
que incluiam desde cartas privadas a instrugdes de funcionamento
da companhia ~ ¢ que em nenhum deles existe qualquer alusdo ao
abolicionismo portugués. Referem-se frequentemente os cuidados a
ier para evitar ou iludir os navios de cruzeiro brildnicos mas nao ha
manifestacdes de receio de uma intervencao portuguesa. A situacio
s6 se alteraria a partir de 1839 quando, para salvaguardar a honra
nacional, seriamente abalada com o bill de Palmerston. os governos

7 Clr. Marques, Os Sons do Siléncio.... ob. ¢it.. pp. 215 ¢ 240-1, O cénsul-geral tinha o
apoio expresso de varios ministros brasileires e da comunidade mercantil luso-brasi-
leira no Ric. Entre as 96 personalidades que assinaram uma atestagao da sua idonei-
dade estavam, obviamente, grandes negreiros portugueses como Manuel Pinio da
Fonseca ou José Bernardine de Sa (atestagdo de 14 de Margo de 1839, in Didrio de
Lisboa, 12 de Qutubro de 1861,

Documento n° 1.

Para a atitude portuguesa face ao trdfice ilicile no periodo anterior a 1836 ver
Margues. Os Sons do Siléncio.... ob. cil., capitulos 2 ¢ 3.
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portugueses se preocuparam em enfiieirar de forma inequivoca na
politica abolicionista britanica *.

Uma vez que grande parte do sucesso da "Companhia de
Pernambuco” dependeria do que se passasse em Africa, a terceira
preocupacio de Azevedo Lisboa foi a elaboracao de um conjunto de
normas de funcionamento que pudessem orientar os agentes que ai
actuariam. E havia, desde logo, normas quanio a coordenacao do
movimento dos navios. Os agentes deveriam erigir um masiro num
ponto elevado e visivel a partir do mar, de molde a permitir a
comunicagido de e para o navio, através de bandeiras coloridas ¢ de
acordo com um codigo de sinais espectfico da companhia *.
Aproximando-se do porio o navio assinalaria. com as bandeiras, ¢
tipo de carga que t{razia, dando tempo a que, na feitoria. se prepa-
rassem para a receber e gue tivessern o8 escravos pronfos para um
rapido embarque. Por razdes de seguranca ¢ dada a vigilancia dos
cruzadores ingleses, a rapidez de actuacdo era considerada verda-
deiramente crucial, pelo que se estipulava gue os navios abando-
nassem o porfo assim que tivessem escravaria suficiente, nao
ficando a aguardar que a carga se completasse: "[ica desde ja esta-
belecido que em navios que levem 300 (escravos), a falta de 50 nao
devera demora-los um s6 momento” *. De toda a forma os prinei-
pios organizativos e funcionais que se definiam seriam para aplica-
cao f[utura. No caso, e dado que se tralava de wmna primeira viagem,
haveria que comegar por vender as mercadorias antes de se obter
wm primeiro carregamento de escravos e, assimn sendo, sabia-se que
a demora era inevitavel. Consequentemente, por razdes de segu-
ranga, ficou determinado que nessa primeira viagem os navios se
equipariam na Cosla de Alrica, onde se construiriam os apetrechos
necessarios ao transporte de escravos; de fuluro, quando o movi-
mento comercial estivesse devidamente sincronizade, as embarca-
coes partiriam ja equipadas e recorrer-se-ia, entao, aoc sistema de
bandeiras para coordenar e apressar a operacao **. Esta op¢ac peio
equipamento dos navios em Africa constitufa uma das primeiras
manifestagdes de uma pratica que viria a vulgarizar-se depois. da
década de 1840 em diante. Como Eltis refere, ha mesmo 17 casos

Id., Ibic.. pp. 311 segs.
' Docunento n® 2.

= 1d,

- Documento, n® 8.
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conhecidos de navios inteiramente construidos em Africa quer a
partir de elementos pré-fabricados. remetidos do Brasil, quer a par-
tir de materiais locais *. Num certo sentido algumas feltorias escra-
vistas do século XIX tornaram-se [@bricas e estaleiros.

Naturalmente havia também recomendagbes de ambito pura-
mente comercial sobre a forma de acomodar os varios artigos em
regides tdo hamidas e sobre a atencao que devia ser prestada a aqui-
sicdo dos escravos *, Atencdo gue era, de certa forma, uma tradicao
nacional. Os portugueses tinham fama de minuciosos e exigentes,
costumando passar horas a observar um escravo, a inspeccionar-lhe
a boca, a palpar-lhe o corpo; obrigavam-no a fazer habilidades. a rir
¢ a cantar, ¢ inham desenvolvido écnicas apuradas para detectar a
idade do produto como a de lamber o queixo do potencial adquirido
para verificar se tinha (ou nao) barba **. Os agenies eram instruidos
para, nas transaccgdes comerciais iniciais com pessoas de relevo na
comunidade africana, conduzirem as negociacoes de forma a impe-
dir qualquer atrifo ou rupiura, mesmo que, para tal, fosse necessa-
rio aceilar um certo prejuizo. Antecipava-se aqui uma conhecida difi-
culdade mercantil que decorria das exigéncias das autoridades
negras. Os reis africanos tinham a primazia na relagao comercial e
frequentemente ofereciam escravos de baixa qualidade, que os euro-
peus eram forcados a adquirir de modo a poderem prosseguir o
comércic com o resto dos fornecedores.

Pado que havia outros estabeiecimentlos comerciais no porto.
recomendava-se gue fosse mantida a boa harmonia com 0§ seus
agenies ¢ que se estimulassem sentimentos de reciprocidade ¢ de
cooperagao entre brancos®. O iale gue a companhia destinara ao
servico na Costa de Africa poderia mesmo ser alugado a um
negreiro concorrente, mediante o pagamento de 30 escravos. Mas
todos os estranhos, fossem eles nacionais ou estrangeiros, deveriam
ser cuidadosamente mantidos na ignorancia de tudo o que dissesse
respeitc a companhia.

Se bem que o emprecndimento fosse negreire, néo se fechavam
portas a oulras formas de coméreio ¢ os agentes eram instruidos

Eltis. Economic Growth..., ch. cit., p. 182,

Documento n® 9.

L. F Ramer, Tdforladelig Efterretning om Kysten Guinea, 1780 (irad. de Metle Dige-
Hess, Le Golfe de Guinde, 1700-1750, LHarmat{an, Paris. 1988, p. 212).

“ Documento n® 2.
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para mostrarem dispenibilidade para a aquisicdo de ouro, marfim,
goma copal e urzela. Recomendava-se-lhes, mesmo, que fizessem
ensaios agricolas na plantacao de feijao, experiéncias que, se bem
sucedidas, permitiriam reduzir os custos de manutencaoc da feitoria
e dos escravos *%.

Para além do estabelecimenio de normas cuanto a condula
comercial, as instructes revelam cuidados de ordem disciplinar. E,
acimna de tudo, uma preocupacao muito evidente com a manulencao
de “uniao e harmonia”, recomendacao recorrenie nas instrucdes a
agenies e capitaes, e nas cartas posteriores, o que revela a grande
inquietacdo com a natureza coniflitnosa dos homens empregados em
tais tarefas. Para que a harmonia {osse maniida exigia-se gue todo o
estabelecimento ou feitoria, por mais insignilicante que fosse,
tivesse um administrador que regulasse e dirigisse as operagoes.
Longe do Brasil e sem qualquer proteccao de um “governo civili-
zado”, o estabelecimento s& poderia tornar-se respeitado pela boa
conduta dos agentes e funcionarios. Em conformidade, exigia-se a
estes Gllimos que mantivessem toda a compostura € aos funciona-
rios que obhedecessem a todas as ordens, de modo a que, no ter-
reno, a companhia funcionasse como uma organizagao fortemente
hierarquizada e quase militarizada: "os inferiores estdo em todos os
respeitos sujeitos as ordens dos agentes, ou methor, do agente prin-
cipal; (...} € necessario que as ordens emanem do principal, como
centro de comando” ™. Quem nao se conformasse com as regras de
conduta prescritas deveria ser imediatamente demitido e remetido
no primeiro navio que regressasse a Pernambuco, sendo, se neces-
sario, substituido por alguém que viesse a bordo.

A "unido” era importante nao so6 por razdes praticas mas tam-
bém por motivos simbdlicos, como imagem a transmitir para o exte-
rior. No mesmo sentido ia o conselhio para que fossemn exibidas
manifestacdes de cariz religioso, algo que “daria uma muito deseja-
vel tendéncia moral ao estabelecimento”. Apesar de saber que 0s
nativos nao possuiam os sentimentos refinados das "nagfes mais
iluminadas”, Azevedo Lisboa nfo duvidava das suas capacidades de
raciocinio, nem das suas possibilidades de melhoramento material
e espiritual, conquanto os gue residissem entre eles fossem homens
de conduta adequada. capazes de lhes transmitir bons exemplos.

Documento n* 9.
Documento n® 2.

a8
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Todavia, para que o trafico fosse benéfico para as populacoes afri-
canas, permitindo-lhes adocar os seus costumes, seria imprescindi-
vel observar regras de bom comportamento, evitar o deboche, a
embriagués e a imodéstia, ser respeitador das usangas do pais. Esta
passagemn das instrucdes € extremamente reveladora acerca do uni-
verso mental dos negreiros. E é-0 tanto mais quanto o documento
em questao exclui qualquer intuito propagandistico. Na verdade, do
que se {rata aqui € de uma concepcao que fazia do trafico um bem
positivo, um instrumento pedagdgico e civilizador. Como dizia o
bispo Azeredo Coutinho, num texto publicado em 1808, o comércio
de escravos era indubitavelmente uma lei ditada pelas circunstin-
cias para o maior bem. ou 0 menor mal, das nagdes barbaras e do
mundo colonial. Conslituia o maior bem, ou ¢ menor mal, para
todas as partes envolvidas: para o escravo, que preferiria ser ven-
dido a ser morto; para as sociedades africanas que, por essa via,
garantiam um contacto comercial regular com os europeus, adqui-
rindo bens de que careciam (ao mesmo tempo que iam adocando os
seus costumes); para os europeus que desse modo conseguiam bra-
¢os para o cullivo das plantacées e o labor das minas: ¢, finalmente,
para o hem das almas visto que a escravidio era o meio que se
tinha descoberto para introduzir a verdadeira religiao entre aqueles
barbaros *. Na formulagio de Azeredo Coutinho ou noutras, equi-
valentes, estas eram velhas méaximas de uma ideologia escravista
gue, na cultura portuguesa, remetia para Zurara e que se verbali-
zara livremente até inicios do século XIX. Depois, com a pressao da
campanha abolicionista britdnica. a ideologia escravista dissimulou-
se sem, contudo, ier desaparecido, como se verifica pelas instrucoes
de Azevedo Lisboa.

3. Na Cosia de Africa: os ossos do oficio

Com tudo organizado, a companhia comecou a operar a 3 de
Fevereiro de 1837 enviando o brigue Camées a Costa de Africa, com
a incumbéncia de erigir a feitoria e organizar os primeiros contactos

Ver. por exemplo, Azeredo Coutinho. Analyse sebre a justica do Commercio do
Resgate de Escravos da Costa de Africa., novamente revisia e acrescentada por seu
atihor, Lisboa, 1808, pp. 33 segs. Para a ideologia escravista em Portugal ver
Marques, Os Sons do Siléncio.... ob. cif.. pp. 85 segs.
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e aquisicoes. Algumas semanas depois, a 29 de Abril, partiram o
brigue Veloz € o iate adquirido na casa Duarte ¢ Warren, Grande
parte dos maritimos utilizados eram portugueses, o que era, alias,
wma exigéncia para que os navios pudessem navegar legalmente ao
abrigo do pavilhdo dos Bragancas. O Veloz, por exemplo, tinha uma
tripulac&o de 21 homens, todos portugueses.

A viagem ocorreu sem sobressaltos de maior tirando o facte de,
ja perto do Benim, o Veloz ter sido interceptado e visitado pelos
homens da Royal Navy. Como o agente levava instrugoes {alsas para
exibir em caso de intercepcao. ¢ como o capitdo tivera o cuidado de
deitar borda-fora todos os artigos comprometedores ~ nomeada-
mente os ferros e algemas usados para acorrentar os escravos —,
nada de ilegal foi encontrado e o brigue pdde seguir a sua rota ™.
Todavia, os ingleses aproveitaram o ensejo para transferir para o
Veloz a iripulacao de uma embarcacao negreira com bandeira por-
tuguesa, que tinham acabado de deter, e que fora. como habitual-
mente, enviada para o tribunal da Comissao Mista da Serra Leoa ™.
As autoridades inglesas nao tinham jurisdicic sobre tripulagdes
esirangeiras apresadas nem mesmo nes €asos em gue essas {ripu-
lacdes tivessem sido responsaveis por mortes de marinheiros ingle-
ses ¥, Em allernativa, a Royal Navy experimentara enlrega-las as
autoridades nacionais respectivas mas cedo percebera a inutilidade
do acto. Assim, passara a abandona-las na Costa de Africa, igno-
rando as reclamacoes algo hipdcritas dos governos envolvidos #.

L Documentos n° 3 e n° 8, Para os truques usados pelos negreiros a fim de Hudiy a vigi-
lancia dos cruzadores ingleses ver Pierre Verger, Flux et reflux de la tralte des negres
entre le golfe de Bénin et Bahia de Todos os Santos du XVile au XiXe siécles,
Mouton. Paris ¢ La Haye, 1968, pp. 403 scgs.

*# Docwmnento n” 10, As Comissdes Mistas cram tribunais especiais destinados a julgar
rapidamente, ¢ seim apelagio, as inlracgdes as legislagoes anti-trdfico. As Comissoes
Mistas anglo-poriuguesas foram criadas pela convencao de 28 de Julho de 1817 e
estabeleceram-se no Rio de Janeiro € em Freetown. na Serra Leea.

“ Eltis, Economiic Growth..., ob. cit., p. 8C.

Durante anos os governos portugueses reclamaram junto do seu homodnime britanico

contra o hdbito dos comandantes da Royal Navy abandenarem as tripulagoes dos

negreiros apresados nas ilhas de 8. Tomé ou do Principe. Todavia. quande a marinha
britinica {rouxe a Lisboa os fripulanies do bergantim Diligenie ¢ governo portugués

recusou-se a recebé-los {ver Howard de Walden a Sa da Baadeira, 11 de Feverciro ¢ 6

de Marco de 1839, e Palmerston a Howard de Walden, 20 de Abril de 1839, in

Decurnentos acerca do Trdfico da Escravatura extrahidos dos Papéis relativos a

Portugal apresentados ao Parlamento Britannico, Lishoa. 1840, pp. 63-4, 69-70 ¢ 72,

respectivamente),

* Documentos n® 15 ¢ 24,

pp 185-179



170 Joae Pedro Margues

Ja em Africa o principal agente da companhia deparou com uma
situacéo que se afastava muilo do que estava previsto. Em primeiro
lugar porque o capitdao do Camdes — justificando as longas linhas
gastas pelo gestor a precaver problemas disciplinares — nao cums-
prira as instrugbes, ndo monlara a feitoria e, pretextando ir buscar
dgua, rumara a S. Tomé e Principe levando consigo o carpinteiro, o
que impedira qualquer avanco na consirucao dos abrigos, barra-
coes e armazéns. Para além disso usara parte da carga em proveito
praprio, vendende-a na ilha do Principe. onde, alids, acabaria por
ser presc ™. Abusos de confianca deste género eram Irequentissi-
mos. Uma vez que nenhum dos participantes num negécio ilicito
podia respaldar-se na lei, as vigarices e traicdes entre sdctos consti-
tuiam um dos grandes riscos (e custos) do lrafico ™.

Assim, guando a tripulagdo do Veloz chegou, enconirou o nego-
cio em marcha mas nenhuma construgioc para acomodar os escra-
vos, nem sequer um simples recipiente para depositar a sua
comida®. S6 posteriormente se construiu wm barracao para esse
cleito, o que era verdadeiramente imprescindivel atendendo as
novas circunstancias em que o0s negreiros operavam. A antiga forma
de comerciar, na qual o navio esperava, geraimente durante meses,
que a carga se completasse, ja nio era possivel devido a vigilancia
da Royal Navy. Em alternativa exigia-se o estabelecimento de infra-
estruturas minimas que permitissem a acumulacao de stocks e
garantissem um embarque rapido. Os barracdes, que ja existiam
noutras zonas, nomeadamente em Angopla, tornaram-se, assim, um
traco tipico desses estabelecimentos permanentes criados pelos
agenies das casas brasileiras e cubanas, espalhando-se pelos porios
e rios africanos,

Ao contrario do previste a companhia [alhou a obtencéao do
exclusivo, ficando desde logo aguém das suas metas comerciais
imediatas. Uma vez gque ja existiam no local negociantes hrasileiros
¢ uma feitoria inglesa que negociava em o¢leo de palma, o mais que
a “Companhia de Pernambuco” conseguiu foi que lhes fosse perrmi-
tido estabelecer as suas instalagdes, armazéns ¢ barracoes ein trés
pontos distintos: Bobim, Oere e Gotlo.

Ouiros contratempos resultaram da inadequacao de algumas
mercadorias levadas para o Benim. Alguns produtos nao estavam

o Elis, Economic Growth..., ob. cit., p. 203.
7 Documentos n° 12 e n” 14.
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em boas condigbes de conservacao, havendo intimeros rolos de
tabaco de qualidade inferior ou até estragados, o que prejudicou um
pouco a imagem da nova empresa junto das chefias pretas, habitu-
adas aos produtos de melhor qualidade disponiveis na feitoria bri-
tanica *. Importa dizer que a qualidade face a concorréncia estava
longe de garantir fosse o que fosse, ja que os padrdes de gosto e de
exigéncia variavam muito e o proprio destino dado as aquisicdes
podia estar longe das funcionalidades ocidentais. O cardcter volalil
e algo aleatdrio da procura constituia mesmo uma das maiores difi-
culdades de natureza comercial do trafico. Como dizia Romer, um
negreiro dinamarqués com longa experiéncia na Costa do Ouro, "ha
poucas coisas no mundo a gue possamos impor regras; mas, no
que respeita ao comércio da Guiné, nfdo podemos impor
nenhuma” *. De toda a forma, € para além da gualidade discutivel
dos produtos, a propria quantidade transportada pelos navios da
companhia revelava-se insuficiente. Os calculos comerciais nao
tinham levado em devida conta a obrigatoriedade de dar presentes
¢ pagar as taxas locais para poder iniciar o comércic. Como o prin-
cipal agente informava. por cada navio era necessario pagar o equi-
valente a 15.000 réis as auloridades africanas - isto €, ao “rei”, &
“rainha, ou principal consorte”, ac “principe”, aos “governadores”,
aos “magistrados”, aos “intérpretes”, ao “encarregado do fetiche”, e
por ai fora*. Acresce que a companhia estabelecera [eitorias em
trés pontos diferentes, e que a circulacdo de e para o principal deles
se fazia em canoas: ora, numa [ase inicial, e enquanto nao dispu-
nham de canoas préprias, os agentes tinham de as alugar para
transportar bens e escravos ao longo do rio. Presentes, taxas e alu-
gueres abriram um rombo no stock de mercadorias e prejudicaram
desde logo a amplitude do comércio e o crédito da "Companhia de
Pernambuco”. Os pretos exerciam grande pressao sobre as feitorias,
que, limitadas como estavam, se viam impossibilitadas de corres-
ponder. Como dizia o agente em Gotto. “estou ansioso para que che-
guem as mercadorias, que agora me faltam. Os negros ficaram
muito desiludidos quando souberam que a canoa nao trazia nenhu-
mas. Estdo constantemente a perguntar-me por elas, de tal forma
que ja nao sei 0 que responda (...}, Querem-me comprar tudo o eu

*  Documento n® 14.
¥ Rémer, ob. cit., p. 176.

- Documento n® 14,
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tenho, até ¢ meu papel de carta, que nao posso vender pois ja nao
tenho que chegue para mim. Até porgue nédo quero encorajd-los ou
nunca mais me largam a porta” *'. I alguns dias depois repetia:
“aquile que mais me preocupa é nao ter o bastante para atender aos
pedidos dos negros™ “se tivesse mais mercadoria, hoje teria com-
prado 200 escravos pois hd aqui muitos & espera gue ela chegue” *.

Apesar de tudo a maior dificuldade enfrentada pelo estabeleci-
mento era de ordem sanilaria porque. nao obstante todas as pre-
caucoes, grande parte dos recém-chegados caiu logo nas malhas da
“febre”, o que, em linguagem moderna, correspondia geralmente a
febre amarela e, sobretudo, 4 malaria. Ambas eram iransmitidas
pelos mosquitos, 0o que, na €época, se ignorava inteiramente.
Conheciam-se, claro esta, as condi¢des de infecciosidade da costa
africana e esse conhecimento explica as instrucbes para que,
aquando da passagem pela Baia, nada fosse esquecido a fim de que
0 pessoal pudesse usufruir tode o conforto possivel e gozar da
melhor satde **. Mas com uma medicina guase desarmada para
fazer face as doencas tropicais — erradamente atribuidas ao clima,
aos miasmas ou aos excessos alimentares e sexuais —, a residéncia
na costa africana era uma espécie de roleta russa a qual muitos nao
escapavam. Na medida em que a probabilidade de viver um anc em
Africa inteiramente ao abrigo da picada do mosquito era baixissima,
e na medida em que muitos ocidentais chegavam a costa africana
sem qualquer imunidade contra os agenles paloldgicos especificos,
a mortalidade nos primeiros tempos de residéncia atingia niveis
exiremamente elevados. Muito adequadamente, Figaniére, que
esteve em Freetown em 1820 como membro da Comissao Mista
anglo-portuguesa, referiu-se a Serra Leca como “sepulcro de euro-
peu” *. Com variagbes, com maior ou menor propriedade, csse
“sepulcro do europeu” prolongava-se por toda a costa africana,

Documento n® 27.

* Documenios n® 29 ¢ n® 31,

* Documenios n® 3 e n® 4,

J. César de Figaniére ¢ Morao, Descripgio de Serra Leoa € seus contornos. Escripta
em doze carfas & qual se qjuniao os trabalhos da Comissdo-Mixta portuguesa e
inglesa estabelecida naquela colonia, Lisbea. 1822, pp. 12-4, 16, 22, 32, 36 ¢ 38. A
expressdo "sepulcero do europeu” viria a ter um grande [uluro em versio inglesa, gra-
cas ao Hvro de F. Harrison Rankin, The White Man's Grave: a Visit to Sierra Leone in
1834 (cfr. Christopher Fyfe, A History of Sierra Leone, Oxford Universiiy Press,
Londres, 1962, p. I51; e Philip D. Curtin, The Image of Africa. British Ideas and
Action. 1780-1850, The University of Wisconsin Press, Madison. 1964, p. 179, nota 4).
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dando aso a diversas imagens {tnebres e reputacoes sombrias. Para
0 golfo do Benim, um local particularmente doentio, os ingleses
tinham mesmo forjado um aforismo: “beware and take care of the
Bight of Benim, for the one that comes out are twenty stay in” *. A
experiéncia da "Companhia de Pernambuco” revela que o aforismo
era perfeifamente adequado ja que havia sempre gente acamada € o
capitao do Veloz viria mesmo a morrer. O caradcter recidivante e
incapacitante da “febre” reflectia-se, nalturalmente, na eficacia
comercial. O agente em Gotto queixava-se amargamente de nao ter
macs a medir “porque o sr. Delgado estd quase sempre doente” *.
Como dizia o principal agente, o Benim era um “clima doentio, onde
temos a morte sempre a nossa [reanle”, um clima “gue poucos
suportariam’, e a situagio era tdo ma qgue confessava ter mudado de
ideias quanto a sua permanéncia em Africa, preparando-se para
abandonar a feitoria ™.

Ainda assim, ¢ apesar do extenso rol de dificuldades, algum nego-
cio foi feito, Se bem que os escravos adquiridos nao fossem suficien-
tes para carregar os dois brigues — as escunas mandadas construir
no Porto ainda nao tinham chegado — davam para uma primeira
remessa no Veloz **. Criara-se, além disso, uma relacic de confianga
reciproca que permitiu aos proprios reis pretos enviarem, nessa pri-
meira viagem. b escravos por conta prépria para que, com o produto
da sua venda no Brasil, se adquirissemn artigos que a companhia nio
trouxera como chd, enchidos. biscoilos, manteiga e agucar *.

4. O apresamento ¢ a senienca

A 18 de setembro de 1837, ao sair do rio Benim rumo a
Pernambuco com 228 escravos a bordo, o brigue Veloz foi avistado
e perseguido pela escuna de guerra Fair Rosamond, comandada
pelo tenente William Brown Oliver. Visitado & chegada, o Veloz era
importunado de novo a saida. Ainda que limitada em meios navais
a acgao anti-trafico da Royal Navy caracterizava-se pela persisténcia

Citado in Luiz Felipe de Alencasiro. O Tratoe dos Viventes. Formacae do Brasil no
Atlantieo Sul, Sao Paulo, Companhia das Letras, 2000, p. 55 (nota 72).

Documento n® 25,

Documentos n° 14 e n® 15,

Documento n® 14.

Documnento n® 15,
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€ 05 seus navios cruzavam conslantemente ao longo da costa. Os
comandantes britanicos sabiam que para apanhar um navio em fia-
granie delito era forcoso insistir, com visitas sucessivas. Em cerca
de seis meses o Juliana, por exemplo, foi visitado por sete cruza-
dores diferentes e so a oitava visita seria apresado, com os 112
escravos que embarcara no dia anterior *.

Procurando escapar a perseguicao, o brigue portugués reentrou
no rio € a sua iripulacdo recebeu a tiro o escaler enviado pelo navio
de guerra para proceder a habitual inspeccdo. matando um mari-
nheiro britanico. O gue ndo era raro. Se bem que a maior parte dos
apresamentos ou destruicées de embarcacoes negreiras efectuadas
pelas varias marinhas de guerra se fizessem sem confronto, podia
suceder gue, quando surpreendida pelo cruzador, a tripulagao
negreira se dispusesse ao combate. Essa situacao foi particularmente
sentida enire as forcas da Royal Navy que varias vezes se confrontla-
ram — e com pesadas baixas — com facinoras dispostos a tudo. Em
1845, um agudizar dessas resisténcias piraticas levaria mesmo o
comodoro Jones, responsavel pela esquadra inglesa na costa ociden-
tal de Africa, a autorizar os seus homens a que, em caso de resis-
téncia, tratassem o assunto de acordo com as leis da guerra ®.

Apos a retirada do escaler, o Veloz desembarcou os escravos que
transportava, o que de pouco the valia pois em 1823 o governo por-
tugueés tinha anuido, através de um artigo adicional as convencoes e
tratados ja existentes, ac vago principio de que os navios poderiam
ser apresados sem escravos a bordo desde que revelassem sinais
inequivocos de o0s haverem desembarcado recentemente .
Impossibilitado. na altura, de actuar, devido a dificuldades de nave-
gagao, o Fair Rosamond bloqueou a barra durante dias, aguar-
dando que as marés lhe permitissem subir o rio. Quando, por fim,
0 conseguiu, abriu fogo contra o Veloz e apresou-o. Como a tripula-
¢ao negreira se refugiara no Camoes, os ingleses apresaram-no

* Verger. ob. cit., p. 410.

' Jones ao Almirantadeo, 8 de Agosto de 1845, Public Record Office, Foreign Office.
84/612. As instrugoes de Jones nao foram subscritas por Londres. Para as situagbes
de confronto entre a Royal Navy e os negreiros ver Christopher Lloyd, The Navy and
the Slave Trade. The Suppression of African Slave Trade in the Nineteenth Century,
Londres, Frank Cass, 1968 (1° ed. de 1949),

# Marques, Os Sons do Siléncio..., ob. cit., p, 149. Para o texto da convencio adicional
anglo-portuguesa de 1823 ver Jos¢ F. Borges de Castro, Colec¢do dos tratacos, con-
vengées, contralos e actos publicos celebrados entre a Coroa de Portugal e as malis
Poténcias desde 1640 até ao presente, tomo IV, Imprensa Nacional. Lishoa, 1857-58.
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igualmente, a pretexto de ter acolhido piratas, e detiveram o princi-
pal agente da “Companhia de Pernambuco”. Mas sabendo gue wm
apresamento nessas circunstancias nao tinha fundamento bastante,
o comandante britdnico coagiu o agente a que carregasse o Camdes
com alguns dos africancs desembarcados, posto ¢ que apresou de
novo o navio, desta vez formalmente e com a justificacio de ter
escravos a bordo, remetendo-o para a Serra Leoa a [im de ser jul-
gado pela Comissao Mista anglo-poriuguesa *.

Nas suas missoes de combalte ao tralico a Royal Navy andava fre-
quentemente para la dos estreitos limites legais. O que se ficaria a
dever a uma mistura de sentimentos ¢ atitudes dificil de delinir com
precisdo. Havia, por um lado, o zelo excessivo de uma nacio que se
via a si propria como vanguarda do humanitarismeoe ¢ da civilizacdo
ocidental. Havia. por outro lado, o interesse material wma vez que
para além da recompensa por cada capiura, o produto da venda
dos navios negreiros condenados cabia aos captores ™, E havia,
sobretudo. a grande {rustracio acumulada pela natureza da missao.
Excepgao feita a algumas regalias maleriais, o servigo naval em
Alfrica era aigo que so prometia agruras. Estacionar por largo tempo
ein navios imundos, sob um sol abrasador, para levar a cabo uma
tarefa pouco gratificante e nao reconhecida, que implicava risco de
morte ou, pelo menos, de depauperamentc fisico, era. efectiva-
mentie, desesperante. E mais ainda guando se tinha de lidar cons-
tantemente com manifestos infractores que, por uma ou oulra razao
nao podiam ser tocados. Em 1831 o comodoro Hayes garantira que,
se tivesse pulso livre, isto €, se pudesse apresar todoe e qualquer
navio equipado para o transporte negreiro, ¢ se lhe fosse permitido
tratar os {raficantes como piratas, ndo necessitaria de mais do que
Irés anos para por cobro ao odioso comércio. £ essa era uma opi-
njfo corrente entre as chelias navais de todas as nagoes, geralmente
apologistas do recurso aos grandes meios € pouco Propensas a con-
temporizar com os irritantes entraves politicos e diplomaticos *,

* Absiract in the Proceedings in the British and Portuguese Court of Mixed Comission.
cstablished at Sierra Leone, 31 de Dezembro de 1838. Public Record Office, Foreign
Office. 84/237.

Eltis, Economic Growth..., ¢b. cit., p. 96.

Cir. Eltis, Economic Growth..., op. cii.. p. 84. Para uma opiniac andloga da parte de
um comandante portugués, ver relatdrio do capitio de fragata Joac Maximo
Rodovalho, in Beletim Qfficiat do Governo Geral da Provincia de Angela, 20 de
Junho de 1857, p. 7.
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O Camodes chegou a Freetown 10 de Novembro de 1837 e foi
absolvido porque, como dizia o tribunal, os escravos nao tinham sido
embarcados “for the express purpose of the traffic” mas por instiga-
¢do do tenente Oliver. O navio fol, consequentemente, restituido e o
sen proprietario indemnizado numa quantia superior a 1.700 libras
esterelinas, a suportar pelo apresador. Os escraves sobreviventes
foram entregues as autoridades locais porque o representante da
“Companhia de Pernambuco” negou que fossem sua propriedade .

Ao contrario do Camdées, o Veloz nao seguiu imediatamente para
a Serra Leoa. Visando contornar a Comissao Misla e as estipulacdes
muito restritivas do tratado anglo-portugués, o apresador levou-o,
bem como a sua iripulagao, para a ilha de Ascenséo no inluito de os
entregar aos tribunais do vice-almirantado britanico, para ai serem
julgados e condenados como piratas. 56 quando esse propdsito se
gorou, por assumida falta de competéncia dos juizes para apreciar a
matéria, se decidiu a remeter o navio para a Serra Leoa, onde che-
garia apenas a 23 de Abril de 1838. O caso foi julgado, os represen-
tantes da tripulacdo confessaram os factos de que eram acusados €
a sentenca de 5 de Maio desse ano condenou o navio, libertando os
tripulantes por nac haver qualquer jurisdicdo sobre eles .

Como sintoma de elevagao dos palamares de organizacio e
investimento, a constituicio da "Companhia de Pernambuco” alar-
mou os ingleses da Comissao Mista da Serra Leoa que manifesta-
ram desde logo a esperanca de que a perda do Veloz, bem como os
impedimentos e a demora sofrida pelo Camdes, desarranjassem a
tal ponto a companhia que esgotassem as suas reservas e a levas-
sem a abandonar os seus empreendimentos no Benim. N&o € possi-
vel garantir que 1al tenha sucedido. O facto de nao ter havido mais
apresamentos rejacionados com a sociedade ndo constitui garantia
absoluta de que a mesma tenha sido disselvida ~ nac esquegamos
gque a verdadeira propriedade dos navios se escondia sob falsos
nomes. Todavia é certo que, pelo menos a curto prazo. a sua activi-
dade terd cessado uma vez que a importacao de escravos na regiao
de Pernambuco declinou acentuadamente a partir de 1841, perma-
necendo mais uns anos mas a um nivel apenas residual »,

" Documento cit. na nota b3.

¥ Macaulay a Palmerston, 30 de Maio de 1838, Public Record Office, Foreign Cffice.
84/236.

% Eltis, “The Nineteenth...”, ob. cit., p. 114-5 ¢ 119-20.
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5. Conclusdes

O caso do brigue Veloz nio resume - longe disso — o comércio
negreiro no século XIX. E apenas um episédio de uma actividade ili-
cita que conheceu muitos ajustamentos e modalidades, que se pro-
cessou ao longo de quase toda a Costa de Africa e que influenciou
profundamente a politica. a sociedade e a economia de trés conti-
nentes. Ainda assim. e porque se frata de um episodio bastanie
rico, 0 caso permite observar e interrogar varias facetas da organica
do trafico negreiro e da sua repressao.

Permite, nomeadamente, observar os aspectos que se prendem
com a organizacdo e pratica negreiras numa época em gue os trafi-
canfes desenvolviam estratagemas e logros que lhes permitiam con-
tinuar wma actividade proserita, ndo obstante as sucessivas interdi-
¢Hes e barreiras anli-escravistas. No caso do Veloz enconiramos
varios desses estratagemas, alguns usuais — como o recurso a docu-
mentos falsos - outros ainda relativamente inéditos — como o equi-
pamento parcial dos navios em Africa. O aspecto mais importante,
porém, ¢ a formacdo de uma companhia capitalista. tendéncia que
entdo comegava a alirmar-se e que visava a concentracio do investi-
menio e a subida a palamares mais elevados de organizacao. Essa
tendéncia iria contribuir para fazer do trafico uma actividade de
ponta, com recurso a sofisticados meios de comunicacao e de finan-
ciamento.

Outros aspectos que ressaltam do caso do Veloz sao os que
dizem respeito ao envolvimento portugués. Apesar de ter perdido o
controle politico sobre o major importador de escravos — o Brasil -
Portugal estava manifestamente envolvido nessa importagéoc, e de
varias formas: em primeiro lugar porque os principais negreiros do
Rio, da Baia e de ouiras cidades brasileiras. eram portugueses, tal
como o eram muifos dos marinheiros e agentes que actuavam na
Costa de Africa; depois, porque os codnsules portugueses no Brasil
eram escandalosamente coniventes com os negreiros (um problema
com que a administragio de Lisboa teve pejo e dificuldade em
lidar); em terceire lugar porque as autoridades coloniais portugue-
Sas cooperavam no trafico ilicito, um aspecto que, no caso do Veloz,
apenas surge de uma forma tangencial, a proposito do arquipelago
de S. Tomé e Principe, mas que constituia um problema central no
que respeitava ao trafice realizado a partir de Angola ou de
Mocambidque; e, por fim, porque se verificava uma completa inefica-
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cia do decreto abolicionista de 10 de Dezembro de 1836 e uma total
auséncia das autoridades portuguesas, da sua marinha, dos seus
tribunais, em suma, uma completa incapacidade do governo de
Lisboa para punir os seus cidadaos envolvidos na escravatura.

O caso do Veloz permite igualmente observar ¢ questionar a
actuacao dos ingleses, participantes omnipresenies na saga do tra-
fico ilicito. A accdo supressora da Royal Navy processava-se num
cenario de abnegacdo ¢ de tenacidade mas, igualmente, de abusos.
Numa época em que o grosso do trafico se realizava ao abrigo do
pavilhao portugués e em que os governos britanicos nao tinham
ainda conseguido obter concessoes diplomalicas de Lisboa que lhes
possibilitassemn uma intervencdo elicaz contra o trafico portugués,
criava-sc facilmente, entre os ingleses, uma mistura explosiva feita
de frustracao e de arrogancia politica ¢ militar que, em 1839, iria
desembocar no lamoso bill de Palmerston, acto unilateral do
governo de Londres que concedia aos vasos de guerra da Royal Navy
poderes para interceptar e, evenlualmente, apresar guaisquer
navics com bandeira poriuguesa (ou sem bandeira) gue transpor-
tassem escravos, ou que estivessem equipados para fazer esse
transporte.

No episddio do Veloz encontra-se, também, a Africa e a atitudse
alricana face ao trafico. E aquilo gue mais ressalla - como ressalta
em muitos estudos sobre o passado das sociedades africanas - €
uma apeténcia para a venda de homens. Como Kopytoff e Miers
acentuam, a receptividade a ideia de negociar em seres humanos
nao era meramente a resposta a um estimulo vindo do exterior mas
algo gue radicava na proépria organizagao social de muitas socieda-
des africanas ™. O {rafico € muitas vezes apresentado como uma
actividade de rapina, através da qual os europeus sugaram a Africa
€ os africanos. Mas importa sublinhar que os ocidentais néo tinham
o monopdlic da ideia escravista. Tal como também néo tinham o do
logro e da violéncia. Na verdade, as praticas comerciais de muitas
chefias negras eram de pura e simples extorsao. gQuer através das
instrugdes elaboradas por Azevedo Lisboa quer através da narrativa
das ocorréncias no Benim, o episddio do Veloz deixa-nos perceber
de relance essa outra face da moeda negdreira,

L

Igor Kopytolf e Suzanne Micrs. "African Slavery as an institution of marginality”, in
Suzanne Miers & Igor Kopytofl {eds.), Slavery in Africa. Historical and Anthropological
Perspeclives, Madison. The University of Winsconsin Press, 1877, p. 14.
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Curiosamente, o caso estudado diz-nos pouce acerca dos escra-
vos. Sabemos que nem todos os que foram embarcados no Camoes
sobreviveram a curta viagem para a Serra Leoa, o que parece con-
{irmar que a mortalidade entre os escravos transportados por mar
nao resultava exclusivamente dos maus tratos sofrides a borde dos
navios. Alids, a documentacdo permite ver que, no computo geral,
havia, da parte dos agenies da "Companhia de Pernambuco”, algum
cuidado com o tratamento dado aos escraves. Esse cuildado nao
deve surpreender. E certo que ele contraria a tradicional imagem do
trafico como cumulo da desumanidade, imagem que, alids, assenta
em cenlenas de descrigoes factuais. Todavia, as condigoes de desu-
manidade em que o trafico se processava ndo eram uniformes ¢, no
terreno, os homens da Royal Navy tante apanhavam navios apinha-
dos onde 0s escravos sufocavam, acorrentados em cobertas infec-
tas, como oulros onde a carga humana era transportada em condi-
¢oes relativamente suportaveis, e alguns onde nem sequer era
acorrentada. Isto ndo quer dizer gue o transporte transatlantico de
escravos fosse uma actividade tolerdvel ou, até. prazenteira, como
pretendiam Snelgrave e outros apologistas de Setecentos. Significa,
tao 86, que a visdo do trafico como crime por exceléncia é uma clas-
sificacao de combate que corresponde a uma perspectiva abolicio-
nista. A realidade é sempre mais variada e mais rica do que as ver-
dades propagandisticas.
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