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O PERFIL DA EMPRESA
TRAFICANTE

UM NEGOCIO DEALTO RISCO: ROUBO, PIRATARIA
EMORTENO TRAFICO

Uma das principais caracteristicas dos negécios negreiros era
o risco. Todas as etapas da circulagio dos escravos, desde as trocas
realizadas na esfera africana até aquelas que, efetnadas no Brasil,
ensejavam o consumo final da mercadoria humana, enfrentavam
enormes perigos, visto ter sido o cativo um bem altamente requeri-
do & constantemente exposto i morte.

O risco tinha inicio na prépria Africa, a partir do momento em
que, prisioneiro ou oferccido em tributo, 0 escravo chegava s mios
dos mercadores nativos. Havia, deinicio, as mortes durante o longo tra-
Jeto entre as zonas da captura no interior e a costa africana, que se so-
mavam as ocorridas duranie a espera nos barracdes e portos. Joseph
Miller (1981:413-4) afirma que provavelmente 40% dos negros es-
cravizados em Angola pereciam durante o deslocamento até o litoral,
onde outros 10% ou 20% morriam antes de serem embarcados. Em
geral, pois, cerca de metade do contingente de cativos poderia perecer
ainda em solo africano. Qutro estudioso, Antdnio Carreira (1988:136),
buscou contabilizar as perdas sofridas pela Companhia Geral do
Gréo-Pard e Maranhdo na sua atuagfo em Luanda e Benguela entre
1756 ¢ 1781. Da documentagio da companhia, descoberta em arqui-
vos de Lisboa, depreende-se que, entre escravos falecidos nos bar-
racoes e evadidos, perdeu-se 6% dos 8854 cativos adquiridos— outros
1% foram deixados nos portos de embarque por estarem doentes.
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Os mercadores de almas ainda sofriam freqiientes roubos du-
rante as longas jornadas enfre o interior e 08 portos africanos
{Adamu, 1979). Nestes 11ltimos, nos barracdes onde os cativos fi-
cavam concentrados i espera do embarque, ou mesmo nas préprias
embarcagdes — ancoradas As vezes por semanas ol meses, a espera
de completar a lotaglio —, também havia a possibilidade de perdas.
Foi o que ocorren em fevereiro de 1827, quando o negreiro Estrela
do Mar, consignado a Joaquim de Mattos Costa, foi roubado em 213
escravos dentro do préprio porto de Molembo.! O mesmo se deu
com traficantes como Felipe Ribeiro da Clinha, em Molembao
(1828), e Joaquim Martins Mourfo, em Cabinda (1829), roubados
em 188 e 103 escravos, respectivamente, antes de zarpar.?

Durante a etapa maritima, mais do que em qualquer outra, au-
mentavam os riscos dos traficantes estabelecidos no Rio. A perda da
mercadoria humana através da agfo corsdria ou mesmo do nanfra-
gio era possibilidade sempre presente em qualquer tipo de operagio
mercantil marftima, importando menos a natureza da mercadoria do
que seu valor enquanto presa. Néo se deve esquecer, porém, que o
escravo se constitufa em uma mercadoria literalmente perecivel, da-
do constantemente levado em conta pela agio empresarial.

Uma vez no mar, o primeiro perigo era a subtragio da mercado-
ria humana por piratas. Os escravos comprados em Mogambigue,
por exemplo, estavam sob constante pressdo de corsdrios franceses,

que costumavam enviar para as ilhas Mauricio os cativos intercepta-

.@bmmwﬁr em 1796, 0 Nossa Senhora do Rosdrio e Santo Anténio
foi apresado por um pirata francés. Quando se dirigia as ilhas
Mauricio, os marinheiros negros, temerosos de serem escravizados,
se revoltaram, tomaram o comando do navio pirata e o levaram para
Mogambique, onde terminaram por receber 32 mil cruzados pelos
cativos.* Em outro episidio, a escuna Feiticeira, atuando no Norte de
Angola, em 1825, “foi tomada com o seu carregamento pelo gentio
de S0yo, depois de possivel resisténcia feita pelo mestre e campanha,
que ficaram maliratados e feridos, sofrendo abordagem™.*

Problema antigo, o corso néo atingia somente os traficantes de
escravos. Sua freqiiéncia podia chegar a niveis tdo altos que, muitas
vezes, aos comerciantes nao restava alternativa senao recorrer 4 pro-
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te¢do do Estado. Foi o que fizeram os mercadores lisboetas, em
1761, quando solicitaram ao Conselho de Estado a organizagéo de
uma armada para a defesa dos navios e frotas do Brasil, constante-
mente atacadas por naus mouras ¢ holandesas. Estas, em apenas trés
anos, haviam roubado mais de 60 mil caixas de agicar, couros, taba-
co, algodio e Ambar, Perderam-se também imimeros escravos, le-
vados para Argel e Salem (Nova Inglaterra), enriquecendo a estas
em detrimento do préprio reino (Rau, 1955:21-2).

Sitnagdo diversa ocerreuem 1819, quando parecer da Junta do
Comércio detectava que “continua a ser infestado o mar de piratas”,
contra o que se propunha o estabelecimento de comboios regulares,
ja que ndo bastava “se armarem em guerra os navios de comércio”,
Percebendo o perigo de tal proposta, os comerciantes cariocas con-
suitados a respeito foram diplomdticos, porém firmes, ao exigirem
amanutengdo daliberdade de comércio apenas conquistada. O trafi-
cante Amaro Velho da Silva, por exemplo, afirmava ser de seu pare-
cer “que se ndo prive qualquer negociante de poder mandar inde-
pendente de comboio, qualquer navio seu, s6 ou em companhia de
outrem, contanto que vio armados em forma reconhecida”. A mes-
ma opinifio era emitida por outro negociante carioca, José Marceli-
no dos Santos. J4 Fernando Carneiro Ledo chegava a afirmar ser a
pirataria um risco normal.’ Entretanto, a0 que parece, a formagfo de
comboios era tida como amais eficiente resposta & pirataria, fato in-
sinuado pelas saidas conjuntas {dois ou mais navios) do porto do Rio
de Janeiro rumo 4 Africa. Desse modo, entre outubro de 1827 e
Jjaneiro de 1830, de 119 saidas registradas pelos periddicos, apenas 42
(35%}) ocorreram com naus que partiram sozinhas, enquanto que ses-
senta (50%) congregaram duas ¢ trés naus, e dezessete (15%) ocor-
reram juntando oito on nove barcos negreiros.

Contra o imponderdvel que era a pirataria, contudo, e tendoem

conta a debilidade dos recursos portugueses, talvez fossem de maior -

valia as informagdes cotidianamente obtidas em bebedeiras im-
puras, quase pagas, 0 ouvido atento as conversas 4 boca pequenaen-
tre marujos, mestres e capitiies, on mesmo as confissdes trocadas no
interior de sérdidos lupanares. Al se passava a temer determinada
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rota ou navio, tomando-se ciéncia dos métodos de agfo e idiossin-
crasias de tal ou qual famoso bucaneiro (Burg, 1984; Defoe, 1978).

O corso a negreiros era tanto mais freqiiente quanto maior fos-
se a demanda por africanos, como durante a década de 1820. Assim,
dando parte daentrada da escuna Desunido, completava o Didrio do
Governo, reproduzindo as informaces prestadas pelo comandante
do navio, mestre Francisco Pires de Carvalho: “(...) aos 28 dias de
viagem, na altura de um grau e cinqlienta minutos, latitude sul
equinocial e pelo meridiano a oeste de Londres, as oito horas do dia
apareceu-lhe um corsdrio saido de Cuba, armado a brigue com sete
colombinas por banda de calibre dezoito, com oitenta homens de
tripulagdo e comandante espanhol; tendo firmado com um tiro a
bandeira francesa e prolongando-se até ele deu trés tiros de bala,
ameagando-o de o meter a pique e mandando gente armada a bordo
the roubou 256 escravos, marfim, fazendas, passaportes e mais pa-
péis, também cinco da tripulagfo incluso um escravo, os quais
foram voluntdrios para o servigo do dito, e que foi cutilado o con-
tramestre e o praticante”.’

Durante amesma década os jornais cariocas registraram dezes-
seis ataques de piratas a negreiros com destino ao Rio, a maior parte
perpetrada por corsarios norte-americanos. Dois destes ataques no
resultaram em nenhuma perda, pois os negreiros conseguiram fugir.
Um caso que mostra que alguns piratas ndo estavaminteressados em
escravos, mas sim em outros produtos, ocorreu com 4 escuna Luiz
de Camdes, abordada j& perto da costabrasileira pelo pirata Sarands,
que nada roubou.® Dos outros catorze ataques computam-se perdas
que variavam entre a totalidade dos africanos {inclusive onavio), até
menos de um quinto de carga humana. Um destes negreiros, o Sdo
José, de acordo com o relato de seu capitdo, viera de Cabinda, onde
adquirira 382 escravos. Em 16 de dezembro de 1825, a dezoito
1éguas de Cabo Frio, a nau foi atacada pelo corsario La Vallega, que
lhe roubou toda a escravaria, onze tripulantes e o cirurgifo, lancan-

«do orestante na lancha Penha.’ O negreiro Ceres, por sua vez, aden-

trou a Bafa de Guanabara em margo de 1830 com 341 cativos
adquiridos em Ambriz. Dezesseis haviam perecido durante a tra-
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vessia do Atlintico e 61 foram ronbados perto do litoral africano por
pirata de bandeira norte-americana.”®

Durante a década de 1820 mais de 4 mil africanos passaram
para as m3os de piratas, sem contar as perdas de tripulantes e dos
proprios barcos. Estimando-se em 2008000 réis o prego de cada es-
cravo no Rio ¢ acrescentando-se ao total os valores dos navios, é
possivel que na ultitna década do trafico legal a pirataria tenha cau-
sado aos traficantes cariocas um prejuizo entre oitocentos e nove-
centos contos de réis!

O naufrdgio era, por definigdo, outro tipo de risco maritimo.
Suas causas debitavam-se ao acaso, que punha homens e equipa-
mentos frente a uma natureza por vezes voldvel, e a erros de co-
mando e célculo, Parece ter sido grande o nimero de naus idas a
pique, mas mesimno assim os prejuizos dependiam dos caprichos de
Netuno. Sabe-se que dos 43 navios que transportavam escravos para
a Companhia do Grio-Pard e Maranh#io durante a segunda metade
do século xvin, nada menos que catorze (32,6%) naufragaram (Car-
reira, 1988:112-3). J4 0 negreiro Athaneo, proveniente de Cabinda,
aporton no Rio durante o Natal de 1812 trazendo entre seus homens
o piloto, o cirurgido, o contramestre e 0ito marwjos do também ne-
greiro Rainha Nantes, que naufragara perto da costa brasileira. Dos
escravos por ele transportados, nunca mais se soube. Sorte distin-
ta teve o bergantim Lisboa, proveniente de Ambriz, que fora a pique
também durante o Natal, s6 que do ano de 1824, Estando a 140
1éguas de Cabo Frio, ele teve 25 de seus tripulantes e 138 escravos
salvos pelo também negreiro Vigilante, que aportou no Rio no
primeiro dia de 1825.2

Logo depois do corso eram as mortes durante a travessia oced-
nica as que mais diretamente atingiam os traficantes do porto do Rio
de Janeiro. Mortandades freqiientes no tempo, mas extremamente
varidveis em cada expedi¢@o. Os navios provenientes de Cabinda,
por exemplo, perderam de 0,3% a 18% de sua carga em 1811, en-
guanto os que partiram de Molembo, em 1829, conheceram taxas de
mortalidade que variaram de 1,2% a 34,0% de seus escravos."

Pode-se imputar as mortes a bordo a fatores como a escassez de
alimentos e 4gua, maus tratos, superlotagio e até¢ mesmo a0 medo,
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que minava a resisténcia fisica, moral e espiritual de contingentes
formados muitas vezes por fatigados prisioneiros de guerra. Havia,
porém, o préprio trifico enquanto veiculo de aproximagio e conta-
to entre esferas microbianas distintas, cujos resultados, mesmo
quando tendessem & acomodagio a médio e longo prazos, tradu-
ziam-se de imediato em mortes (Curtin, 1968). E evidente que, no
contexto do choque entre tais esferas, os navios negreiros fun-
cionavam como vias de duplo sentido, levando e trazendo da Africa
enfermidades tipicas da América e Europa, e vice-versa. Informa-
¢Oes dispersas indicam grandes mortandades entre populages eu-
roamericanas estabelecidas em portos africanos (Curtin, 1975:94;
Postma, 1990:66; Stein, 1979:98). A dureza das condigdes a bordo
fazia com que também os tripulantes dos negreiros perecessem, co-
mo alids a bordo de todos os navios da época (Barreto, 1987:21-2).
No caso do tréfico para o Rio de Janeiro, sabe-se, por exemplo, que
a galera Sdo José Indiano, aportada em outubro de 1811, provinha
de Cabinda. Possivelmente por causa da superlotacio e da eclosio
de algum tipo de peste, perdeu 121 de seus 667 escravos, mais o
capeldo e trés marinheiros." Outro caso € o do negreiro Império do
Brasil, que perdeu seu comandante durante a viagem realizada em
meados de 1825, Curiosamente, dois anos depois, em nova expe-
di¢do negreira, o0 mesmo barco perdeu o mestre, o cirurgiio e dois
marujos.*

Ver-se-4, quando da discussio acerca da rentabilidade dos
negdcios negreiros, as relagdes entre a mortalidade a bordo e o c4l-
culo econdmico empresarial. Basta, por ora, assinalar que nada era
mais propicio & expansio de pestes e doengas em geral do que umre-
ceptor débil. Daf porque a travessia ceifasse sobretudo os escravos.
Uma mortalidade geograficamente diferenciada, por certo, pois de-
pendente em tdltima instincia da duracio da travessia ocefnica, o
que configurava padrdes distintos de perdas de acordo com aregifio
africana de embarque dos escravos. O grafico 10 foi construido a
partir das listas navais, para o periodo 1795-1811, e dos registros de
entradas de navios constantes dos periédicos cariocas para o inter-
valo 1821-30. Ele alerta tanto para a diferencia¢go espacial da mor-
talidade escrava como para sua variag&o no tempo.
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GRAFICO 10
Flutuagdes regionais da mortalidade escrava ( por mil) durante a
travessia ocednica para o porto do Rio de Janeiro, 1811-30
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Fonte: Apéndice 17.

Observando-se somente aquelas duas dreas que efetivamente
abasteciam o Rio de Janeiro, a Africa Central Atlintica e a Africa
Oriental, infere-se a permanéncia temporal da tendéncia ao aumen-
to da mortandade de acordo com o crescimento da disténcia entre o
porto carioca e aregido africana de embarque. Em todos os perfodos
perdiam-se quase trés vezes mais escravos entre os cativos embar-
cados no Indico do que na drea congo-angolana, fato perfeitamente
explicével pela durago da travessia: enquanto os negreiros prove-
nientes desta tltima regifio levavam de 33 a 40 dias no mar até o Rio
de Janeiro, os daquela podiam navegar até durante 76 dias.”

Com o passar do tempo diminuiram substancialmente os niveis
de mortalidade a bordo, tanto na drea mogambicana como na con-
go-angolana, Assim, entre as naus provenientes desta dltima, os
indices baixaram de 89 por mil entre 1795 1811, para 55 por mil na
década de 1820. Em termos gerais, com excecio de Cabinda {cuja
taxa permaneceu praticamente inalterada), os dois outros principais
portos abastecedores da regifio — Luanda e Benguela — acompa-
nharama tendéncia global. Comrelagfio aos cativos provenientes do
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Indico, suas taxas de mortalidade baixaram de 234 por mil entre
1795 ¢ 1811 para 132 por mil na década de 1820. O principal porto
de embarque da regifio, a ilha de Mocambique, foi o m_.,msnw respon-
sdvel por tal fendmeno.

Se € correto que as perdas dependiam sobretudo da distincia
entre o porto africano ¢ o ponto de recepgio na América, entio so-
mente haverd sentido na comparagfio entre comércios negreiros es-
tabelecidos nas mesmas 4reas de exportagdo/importagio. De qual-
quermodo, as “perdas em trinsito” inglesas entre a Africae o Caribe
(em viagens que duravam de dois a trés meses) chegaram a cerca de
100 por mil durante a segunda metade do século xviL No mesmo
século, os navios franceses também direcionados ao Caribe perde-
ram aproximadamente 130 por mil embarcados, fndice que para o
trafico holand@s chegava a 110/1000 entre 1730 ¢ 1803 A>=m§>
1975:414-5; Stein, 1979:99; Postna, 1990:249).

A resposta para esta tendéncia decrescente das taxas de mor-
tandade no tréfico carioca deve ser buscada sobretudo nas modifi-
cagdes observadas na duragio da travessia ocefinica no perfodo que
interessa a este estudo. Os jornais cariocas permitem observar que,
entre 1811 e 1830, de umtotal de 1187 viagens, apenas dez deixaram
de indicar em quantos dias se efetuava a viagem de regresso dos ne-
greiros.” A partir dos registros existentes construf o grifico 11 que,
operando com as médias qiiingiienais entre 1811 e 1830, mostra
uma tendéncia global rumo 2 queda no tempo de duracao da traves-
sia ocefinica. Entre o primeiro perfodo e o dltimo diminuiu em 13%
para os negreiros que zarpavam da Africa Central Atlantica, e em
18% para os que vinham de Mogambique.

E possivel que tal fato estivesse relacionado a mudangas no
padréo tecnoldgico dos barcos da época. Porém, o incremento da
participacdo de pequenas naus, em principio mais velozes, perten-
centes a traficantes nfo especializados que buscavam lucrar com o
grande aumento da demanda depois da abertura dos portos, pode ter
sido a causa maior do encurtamento das viagens e, portanto, da que-
da damortalidade a bordo. Isto é particularmente observado a partir
do surto especulativo negreiro iniciado com as discussdes entre
Brasil e Gré-Bretanha, quando se incrementou a participacio dos
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vessiado Atlintico e 61 foram roubados perto do litoral africano por
pirata de bandeira norte-americana.’

Durante a década de 1820 mais de 4 mil africanos passaram
para as maos de piratas, sem contar as perdas de tripulantes e dos
proprios barcos. Estimando-se em 2003000 réis o prego de cada es-
cravo no Rio e acrescentando-se ao total os valores dos navios, é
possivel que na iltima década do trdfico legal a pirataria tenha cau-
sado aos traficantes cariocas um prejuizo entre oitocentos e nove-
centos contos de réis.” .

O naufrigio era, por definigdo, outro tipo de risco maritimo.
Suas causas debitavam-se ao acaso, que punha homens e equipa-
mentos frente a uma natureza por vezes volivel, e a erros de co-
mando ¢ cdlculo. Parece ter sido grande o nimero de naus idas a
pique, mas mesmo assim os prejuizos dependiam dos caprichos de
Netuno. Sabe-se que dos 43 navios que transportavam escravos para
a Companhia do Gréo-Pard ¢ Maranh@o durante a segunda metade
do século XvIIl, nada menos que catorze (32,6%) naufragaram (Car-
reira, 1988:112-3). Jd o negreiro Athaneo, proveniente de Cabinda,
aportou no Rio durante o Natal de 1812 trazendo entre seus homens
o piloto, o cirurgifio, o contramestre e oito marujos do também ne-
greiro Rainha Nantes, que naufragara perto da costa brasileira. Dos
escravos por ele transportados, nunca mais se soube.” Sorte distin-
ta teve o bergantim Lisboa, proveniente de Ambriz, que fora a pique
também durante o Natal, s6 que do ano de 1824, Estando a 140
léguas de Cabo Frio, ele teve 25 de seus tripulantes e 138 escravos
salvos pelo também negreiro Vigilante, que aportou no Rio no
primeiro dia de 1825.%

Logo depois do corso eram as mortes durante a travessia oces-
nica as que mais diretamente atingiam os traficantes do porto do Rio
de Janeiro. Mortandades freqiientes no tempo, mas extremamente
varidveis em cada expedigio. Os navios provenientes de Cabinda,
por exemplo, perderam de 0,3% a 18% de sua carga em 1811, en-
guanto os que partiram de Molembo, em 1829, conbeceram taxas de
mortalidade que variaram de 1,2% a 34,0% de seus escravos.

Pode-se imputar as mortes a bordo a fatores como a escassez de
alimentos e dgua, maus tratos, superlofacio ¢ até mesmo ao medo,
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que minava a resisténcia fisica, moral e espiritual de contingentes
formados muitas vezes por fatigados prisioneiros de guerra. Havia,
porém, o préprio trifico enquanto veiculo de aproximacio e conta-
to entre esferas microbianas distintas, cujos resultados, mesmo
quando tendessem & acomodacfo a médio e longo prazos, tradu-
ziam-se de imediato em mortes (Curtin, 1968). E evidente que, no
contexto do choque entre tais esferas, os navios negreiros fun-
cionavam como vias de duplo sentido, levando e trazendo da Africa
enfermidades tipicas da América e Europa, e vice-versa. Informa-
¢Oes dispersas indicam grandes mortandades entre populagdes eu-
roamericanas estabelecidas em portos africanos (Curtin, 1975:94;
Postma, 1990:66; Stein, 1979:98). A dureza das condigdes a bordo
fazia com que também os tripulantes dos negreiros perecessem, co-
mo alids a bordo de todos os navios da época (Barreto, 1987:21-2).
No caso do tréfico para o Rio de Janeiro, sabe-se, por exemplo, que
a galera Sdo José Indiano, aportada em outubro de 1811, provinha
de Cabinda. Possivelmente por causa da superlotacio e da eclosio
de algum tipo de peste, perdeu 121 de seus 667 escravos, mais o
capeldo ¢ trés marinheiros.” Outro caso é o do negreiro Império do
Brasil, que perdeu seu comandante durante a viagem realizada em
meados de 1825. Curiosamente, dois anos depois, em nova expe-
digo negreira, 0 mesmo barco perdeu o mestre, o cirurgiio e dois
marujos.’ h t

Ver-se-4, quando da discussfo acerca da rentabilidade dos
negdcios negreiros, as relagGes entre a mortalidade a bordo e o ¢al-
culo econdmico empresarial. Basta, por ora, assinalar que nada era
mais propicio a expansio de pestes e doengas em geral do que um re-
ceptor débil. Daf porque a travessia ceifasse sobretudo os escravos.
Uma mortalidade geograficamente diferenciada, por certo, pois de-
pendente em dltima insténcia da duracio da travessia oceénica, o
que configurava padrdes distintos de perdas de acordo com a regido
africana de embarque dos escravos. O gréfico 10 foi construido a
partir das listas navais, para o perfodo 1795-1811, e dos registros de
entradas de navios constantes dos periddicos cariocas para o inter-
valo 1821-30. Ele alerta tanto para a diferencia¢fo espacial da mor-
talidade escrava como para sua varia¢do no tempo.
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GRAFICO 10
Flutuagdes regionais da mortalidade escrava (por mil) durante a
travessia ocednica para o porto do Rio de Janeiro, 1811-30
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Fonte: Apéndice 17.

Observando-se somente aquelas duas dreas que efetivamente
abasteciam o Rio de Janeiro, a Africa Central Atlantica e a Africa
Oriental, infere-se a permanéncia temporal da tendéncia ao aumen-
to da mortandade de acordo com o crescimento da distdncia entre o
porto carioca e aregifo africana de embarque. Em todos os perfodos
perdiam-se quase trés vezes mais escravos entre 0s cativos embar-
cados no Indico do que na 4rea congo-angolana, fato perfeitamente
explicavel pela duragdo da travessia: enquanto os negreiros prove-
nientes desta iltima regifio levavam de 33 a 40 dias no mar até o Rio
de Janeiro, os daguela podiam navegar até durante 76 dias.”

Com o passar do tempo diminuiram substancialmente os nfveis
de mortalidade a bordo, tanto na drea mogambicana como na con-
go-angolana. Assim, entre as naus provenientes desta dltima, os
indices baixaram de 89 por mil entre 1795 e 1811, para 55 por milna
década de 1820. Em termos gerais, com exceggo de Cabinda (cuja
taxa permaneceu praticamente inalterada), os dois outros principais
portos abastecedores da regifio -— Luanda e Benguela — acompa-
nharama tendéncia global. Com relagiio aos cativos provenientes do
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Indico, suas taxas de mortalidade baixaram de 234 por mil entre
1795 e 1811 para 132 por mil na década de 1820. O principal porto
de embarque da regido, a ilha de Mogambique, foi o grande respon-
savel por tal fendmeno. ‘

Se € correto que as perdas dependiam sobretudo da distancia
entre o porto africano e o ponto de recepgio na América, entdo so-
mente haverd sentido na comparagdo entre comércios negreiros es-
tabelecidos nas mesmas 4reas de exportagio/importacdo. De qual-
quermodo, as“‘perdas em trinsito” inglesas entre a Africa e o Caribe
(em viagens que duravam de dois a trés meses) chegaram a cerca de
100 por mil durante a segunda metade do sécuto Xvir. No mesmo
século, os navios franceses também direcionados ao Caribe perde-
ram aproximadamente 130 por mil embarcados, indice que para o
trafico holandés chegava a 110/1000 entre 1730 e 1803 {Anstey,
1975:414-5; Stein, 1979:99; Postma, 1990:249),

A resposta para esta tendéncia decrescente das taxas de mor-
tandade no trifico carioca deve ser buscada sobretudo nas modifi-
cagdes observadas na duragio da travessia ocednica no perfodo que
interessa a este estudo. Os jornais cariocas permitem observar que,
entre 1811 e 1830, deum total de 1187 viagens, apenas dez deixaram
de indicar em quantos dias se efetuava a viagem de regresso dos ne-
greiros.™ A partir dos registros existentes construf o grafico 11 que,
operando com as médias qiiingiienais entre 1811 e 1830, mostra
uma tendéncia global rumo 4 queda no tempo de duragiio da traves-
sia ocednica. Entre o primeiro periodo e o iltimo diminuiu em 13%
para 0s negreiros que zarpavam da Africa Central Atléntica, e em
18% para os que vinham de Mogambigue.

E possivel que tal fato estivesse relacionado a mudangas no
padrao tecnoldgico dos barcos da época. Porém, o incremento da
participagdo de pequenas naus, em principio mais velozes, perten-
centes a traficantes ndo especializados que buscavam lucrar com o
grande 2umento da demanda depois da abertura dos portos, pode ter
sido a causa maior do encurtamento das viagens e, portanto, da que-
da damortalidade a bordo. Isto é particularmente observado a partir
do surfo especulativo negreiro iniciado com as discusses entre
Brasil e Gri-Bretanha, quando se incrementou a participacgfio dos
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GRAFICO 11
Flutuagdes regionais (em dias) da duragdo da travessia ocednica
para o porto do Rio de Janeiro, 1811-30
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traficantes ndo especializados, fazendo com que a duragfo da
viagem caisse a niveis médios jamais alcangados, tanto na Africa
Central Atlantica como em Mogambigue.

Contudo, néo se deve pensar que as mortandades de africanos
cessassem com o desembarque no Brasil. Certamente, muitos
chegavam doentes e pereciam antes de serem revendidos aos fazen-
deiros do interior. O enfrentamento da nova esfera microbiana e a
longa jornada até o interior faziam com que fossem extremamente
altas as taxas de mortalidade dos africanos, ainda em maos dos re-
distribuidores brasileiros. Em carta a seu correspondente em
Angola, o traficante Manoel Gongalves de Carvalho acusava o re-
cebimento de onze escravos vivos (de uma remessa de quinze}, dos
quais “mandei dois no mesmo dia para o cemitério”.” Afirma-se que
um negociante brasileiro que comprava africanos no porto € os
revendia a fazendeiros de café, perdia cerca de 15% da carga hu-
mana durante o intervalo da negociaciio. Uma vez vendidos, o lon-
go percurso para o interior ceifava a vida de mais 11% da escravaria
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— o queresulta em um indice de perdas de mais de um quarto do to-
tal de africanos em terras brasileiras (Mello, 1983:172-3).

Por fim, a conjuntura especifica marcada pelas pressGes ingle-
sas e pela proibigéo do trifico ao norte do Equador configurava um
outro fator de risco para os traficantes. Neste caso, sabe-se que, por
ndo depender da Africa Ocidental para o seu abastecimento de
méo-de-obra, o porto carioca teve poucos navios apresados pelos in-
gleses, comparativamente &s perdas sofridas pela praca de Salvador,
por exemplo. Enquanto que, de acordo com Verger, os traficantes
baianos tiveram 85 negreiros apresados até 1830, segundo um rela-
torio daépoca, os doRio de Janeiro sofreram apenas seis perdas desse
tipo até 1821.* De qualquer modo, apesar de poucos, estes apresa-
mentos causaram prejuizos que, embora bem menores do que 0s oca-
sionados pelo corso, ainda assim eram considerdveis. E o que indica
a documentagio da Junta do Comércio para o ano de 1815, quando
fixa em 93:161$989 réis o totat de perdas advindas da acfio inglesa,
cifra que, para ¢ ano seguinte, foi refeita para 255:519$343 réis.»

Em resumo, o risco da perda dos escravos (e muitas vezes dos
navios) era uma constante, enfrentada igualmente por todos os tra-
ficantes. As respostas dos traficantes, porém, dependiam da capaci-
dade de cada um deles em absorver vultosos prejuizos. Daf que, ao
menos em tese, os grandes traficantes, aqueles cuja participagio no
comeércio negreiro ndo era de modo algum eventual, estivessem em
posigio menos desconfortivel, mesmo levando-se em consideragio
que alguns pudessem se arruinar. Foi o caso de Jodo Alves da Silva
Porto, um dos maiores mercadores de africanos entre 1811 ¢ 1830,
que foi & faléncia no inicio dos anos 30. Dentre as razdes alegadas
para a bancarrota consta a perda de mais de seiscentos africanos,
cifra derivada tanto da mortalidade durante a travessia quanto da
agdo de piratas.” Porém, sendo o trafico um negéeio altamente ren-
doso e especulativo, muitos foram os traficantes de dltima hora,
homens que, diante de uma conjuntura excepcionalmente favors-
vel, canalizavam boa parte de seus recursos para a aventura do
comércio de homens. Alguns deles conseguiram, a partir de entio,
dar inicio 4 montagem de grandes fortunas; outros, porém, conhe-
ceram amais completaruina, a débdcle total. Foi o caso do traficante
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Francisco Antdnio Malheiros, que teve um de seus negreiros, no
qual investira mais de sete contos, apreendido pelos ingleses na
Costa da Mina, em 1813. O mesmo traficante teve outro navio, o
Jitlia, que ia resgatar escravos em Cabinda, marcado por “enormes
desgracas”: fez dgua, necessitando por isso ser consertado na
prépria Africa, seu capitdo acabou por realizar negocia¢Ges com
enorme prejuizo, e varios escravos morreram durante a travessia
ocednica. Sua divida com os traficantes da praca do Rio (José Ign4-
¢i0 Vaz Vieira, José Igndcio Tavares e Manoel Dias de Lima) chega-
vaa352:50483801éis, e seus bens somavam apenas 34:211$226 réis.
Malheiros, alertando para a cadeia de endividamentos que marcava
suas operagles, a qual tornava os credores intimamente ligados aos
destinos dos devedores, lembrava que o pedido de embargo de seus
bens, feito pelos credores cariocas, poderia generalizar-se em pre-
juizos que lhes poderiam vir a ser maiores do que a ele mesmo.

MONOFPOLISTAS, ESPECULADORES E ESPECIALISTAS

Embora o trafico atldntico se constituisse em um negécio de
base local, em méocs de homens e muiheres (ver o caso da Vitiva
Velho e Companhia) residentes nos maiores portos do Atlantico, sua
rede de interesses abrangia milhares de pessoas na América, Asia,
Europa ¢ Africa. Muitos participavam diretamente de sua organiza-
a0, nas tripulagdes dos tumbeiros, nas capturas, vendas e revendas
dos cativos, dentre outras etapas. Indiretamente, porém, esse niime-
ro era ainda maior, como por exemplo na construgdo de navios e na
produgao de manufaturas que, junto com produtos tropicais, partici-
pavam do escambo. Poucos, entretanto, dominavam as condicdes
de operacionaliza¢io do comércio negreiro, provendo-o do capital
necessério e, por conseguinte, dele auferindo os maiores lucros.

Os jornais da época, ao oferecerem quase todos os nomes dos
consignatdrios dos negreiros que entravam no porto do Rio de
Janeiro, permitemn proceder a hierarquizag@o dos empresdrios trafi-
cantes de acordo com o niimero de viagens por eles realizadas entre
1811 e 1830. Trata-se apenas de uma aproximagao do perfil de con-
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centracfio dos negécios negreiros, ji que, em virtude do alto inves-
timento inicial, muitas das entradas de negreiros que nos jornais
aparecem consignadas a apenas um empresdrio estavam provavel-
mente consignadas a um grupo de sdcios.

Das 1187 entradas de negreiros registradas durante o perfodo,
1092 nos permitiram detectar os consignatérios dos negreiros, com
predominio quase total de negociantes estabelecidos na praca mer-
cantil do Rio de Janeiro. As dezessete maiores empresas traficantes
(9,1% do total) foram responséveis por quase metade das viagens, e
as 28 maiores (15%) organizaram dois tercos de todas as expedicdes
negreiras. Enquanto isso, as 108 menores empresas negreiras (58%)
organizaram apenas 13% das viagens.” Por outro lado, apenas as
dezessete maiores empresas atuaram durante quase todo o periodo,
realizando uma ou mais viagens por ano e sendo responsdveis por
505 expediges negreiras (vejam a tabela 8). Seguia-se um grupo in-
termedidrio de dezesseis empresas (9% do total) que, por vérios mo-
tivos, nfo participaram do trifico durante todos os anos do intervalo
considerado, e realizaram em média apenas uma expedi¢fo negreira
acada dois ou trés anos. Estas empresas foram responsaveis por cer-
¢ade um quinto do total das expediges. Havia, por fim, aqueles em-
presdrios de passagem eventual pelo circuito atlintico de homens
(153, ou seja, 82% do total), donos de firmas que em média puderam

TABEIA 8
Hierarquizacdo das empresas traficantes da praga do Rio de Janeiro de
acordo com 05 anos de atuacdo no trdfico para o porto carioca, 1811-30

Anos de Niimero de % Nimerode %
Atuacdo Empresas Viagens
Mais de 10 Anos 17 9,1 571 52,3
de 5 a9 Anos 16 86 203 18,6
de 1a4Anos 153 82,3 318 29,1
Total 186 1000 1092 100,0

Fontes: Os periddicos citados no Apéndice 3.
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organizar uma expedicio negreira a cada quatro ou mais anos e que,
no final, foram responsaveis por quase um tergo das viagens 4 Africa.

O comércio de homens para o porto do Rio de Janeiro era, por-
tanto, altamente concentrado, além de se constituir em um campo
privilegiado para a atuac8o de especuladores. De fato, a compra ou
o aluguel dos navios, sua equipagem com pessoal especializado —
mestres, contramestres, cirurgies, capeldes e marinheiros, estes
iltimos quase sempre escravos —, com instrumentos também es-
pecializados e, 0 mais importante, produtos como tecidos, p6lvora,
armas de fogo, tabaco e aguardente, tudo isso tornava as expe-
digDes negreiras altamente vultosas. Os processos junto a compa-
nhias de seguro da praga do Rio de Janeiro mostram que, enguanto
um negreiro equipado (casco e ferros) podia ter um custo nominal
de 15:199$820 réis (o caso do Voador, em 1814), géneros e manti-
mentos podiam chegar a até 26:600$000réis (o caso do Andorinha,
em 1812), sem contar comissdes, taxas de importagio e exportacio,
soldos da tripulacio e gastos extras em geral (vejam a tabela 11).
Mesmo quando o recurso a associagio baixasse 0s custos, o inves-
timento inicial de um traficante podia ser altissimo. E o que se no-
ta na participa¢do de Luiz Indcio de Souza (por sen procurador
Lourengo Justiniano Pereira Camizio), dono de um ter¢o da so-
ciedade que em 1822 levaria o Europa a resgatar escravos na costa
moc¢ambicana. Ele teve seu investimento inicial avaliado em
11:733$260 réis (2396 libras esterlinas) pela Companhia Provi-
dente de Seguros.* Se se pensa, além disso, em quio arriscado era
o investimento, € natural que poucos empresirios possuissem ca-
pital suficiente para alimentar, em continuidade e de forma sis-
temdtica, o fluxo de homens para o porto carioca.

Embora custoso, o trdfico era um negdcio em que a especula-
¢do assumia um papel estrutural. E o que se deduz quando se
constata que, embora quase 90% das empresas ndo tivessem parti-
cipag¢iio continua no périplo negreiro, elas acabaram sendo respon-
sdveis por cerca de um tergo das viagens realizadas entre 1811 ¢
1830. Tratando-se de uma conjuntura ascendente, o intervalo 1790-
1830, especialmente depois da abertura dos portos, mostrava-se
altamente propicio a este tipo de prética, e os indices da participagdo
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dos especuladores em todo o intervalo ndo devem ter sido muito
menores do que o observado para 1811-30.

Estes especuladores, traficantes eventuais na realidade, eram
comerciantes estabelecidos na prépria praga do Rio de Janeiro, além
dos capitdes e mestres dos negreiros que, por desempenharem fungdes
de importancia vital para a consecugio dos negdcios, acabavam por
aventurar-se ao patrocinio de algumas expediges. Partindo paraos por-
tos africanos munidos de instrugSes mais ou menos precisas nas
chamadas Cartas de Ordens, eles eram um dos mais importantes elos
de ligacdo com os comerciantes africanos, com quem faziam as nego-
ciagOes. O conhecimento, aexperiéncia e os recursos af obtidos s leva-
vam a empreender expedigOes independentes, passando a atuar como
comerciantes de escravos stricto sensu. Entre 1811 e 1830, dos trafi-
cantes querealizaram viagens A Africa, 46 erammestres ou capitiesdos
negreiros. No conjunto, eles acabaram por se tornar consignatirios de
5,5% de todas as entradas de negreiros no porto carioca.

O grifico 12 demonstra, por meio dos casos dos traficantes que
realizaram apenas duas ou uma viagem 2 Africa, o perfil tipico da
acdo especulativa traficante. Como era de se esperar, em termos
gerais a participagio destes comerciantes ndo especializados e
aventureiros se pautava pela intensificacio dos investimentos em
momentos de maior demanda, e, portanto, de maior cotaggo dos es-
cravos no mercado brasileiro. Era quando eles assumiam o papel es-
trutural antes mencionado, que os tornava imprescindiveis ao bom
funcionamento das importages de mao-de-obrae da prépria econo-
mia escravista. Note-se que a participagio destes especuladores
chegou a ser frenética durante a segunda metade da década de 1820,
no bojo da luta diplomdtica pelo reconhecimento da independéncia.

Na verdade, o trafico de africanos era duplamente especializa-
do. A tabela 8 mostrou que aquelas poucas empresas que tradi-
cionalmente atuavam no coméreio negreiro foram responséveis por
quase metade dos desembarques de africanos — uma especializa-
¢&o profissional, portanto. Mas o trifico era também altamente es-
pecializado do ponto de vista geografico. E o que se infere da agdo
empresarial dos dezessete maiores empresdrios da comunidade de
traficantes do Rio, cujas empresas tiveram uma participacio cons-
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GRAFICO 12
Flutuagdes da participagdo de especuladores (com uma ou duas viagens)
nas entradas de navios negreiros no porto do Rio de Janeiro, 1811-30
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tante no comeércio de homens entre 1811 e 1830.7 Estes grandes e
tradicionais traficantes atuavam fundamentalmente na regifo con-
go-angolana, e apenas dois deles tinham no Indico sua base de acdo,
sem, entretanto, deixarem de efetuar vultosas compras na Africa
Central Atldntica. E mais: a especializagio geogrifica nio se
restringia & esfera regional, aprofundando-se para o nivel portudrio.
Por isso, observa-se que a maior parte destes grandes traficantes
tinha apenas um porto africano como base de operagBes, o que de-
nota ligacBes profundas entre eles e os comerciantes nativos.

A LUCRATIVIDADE DO COMERCIO DE ALMAS

Passarei agora A andlise da lucratividade do trafico e, portanto,
da capacidade de acumulagio do coméreio negreiro carioca. Vin-se
que o giro comercial do traficante se iniciava com o dinheiro (moe-

das, créditos ou letras) que lhe permitia adquirir uma determinada

154

quantidade de mercadorias, comprar ou alugar o negreiro, manter a
tripulagio e a escravaria em trinsito, e segurar todo o empreendi-
mento. Portanto, sen capital-dinheiro transformava-se em bens que,
através do escambo, se transmutavam em mercadorias humanas
junto aos régulos do interior da Africa. Efetuada a troca, o circuito
que levava o escravo até a costa africana conhecia uma nova troca,
finda a qual o traficante carioca tinha em mios uma mercadoria es-
pecial, posto que viva, Esta era revendida no mercado brasileiro,
onde, mais uma vez, se transmutava em dinheiro (moedas, crédito
ou letras). O ciclo se fechava quando o escravo assumia a forma de
capital-dinheiro.

Da perspectiva do traficante carioca, a férmula desse circuito
se desdobrava em D-M (dinheiro X mercadoria), M-M {(mercado-
ria X mercadoria) e M-D’ {mercadoria X mais dinheiro do que o
inicialmente investido). J4 se viu que a troca M-M nfio era, em si
mesma, uma troca equivalente (em horas-trabalho), pois a violén-
cia, e portanto o trabalho social néo restitunido, constituia a forma
primiria de “produgdo” do cativo. Viu-se também que esta sub-
tragdo de trabalho socialmente necessério através da forca permitia
que o valor mercantil da mercadoria escrava fosse relativamente
baixo no mercado brasileiro, com o que se explica a extensio da pro-
priedade escravista por todo o tecido social. Isto denota ainda que a
rentabilidade auferida por todos os agentes mercantis que parti-
cipavam do processo (0s sertanejos, os negociantes africanos e, so-
bretudo, os organizadores do circuito, ou seja, os traficantes cario-
cas) dependia, em principio, da diferenca de pregos per capita que
podiam obter em cada uma das etapas que compunharm a circulagfo
dos escravos.

Neste processo, ac menos em tese, todos eles, primeiro os ser-
tangjos ¢ depois, emcadeia, os negociantes africanos e os traficantes
cariocas, estavam de posse de uma vantagem substancial: o minimo
que podiam exigir por sua mercadoria humana (no caso, algo préxi-
mo daquele patamar em que o prego se equivalia ao custo de pro-
dugio) era relativamente baixo, pois em sua origem o escravo era
frute da violéncia pura e simples. Dai que a atividade traficante
guase sempre redundasse em ganhos reais, e que o irdfico (e, com
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ele, 0 proprio sistema escravista) enfrentasse com &xito conjunturas
adversas dos mais variados tipos.

Contudo, o traficante era, por defini¢do, um comerciante, o que
significa dizer que o mével de sua atuagdo era a obtengdo ndo ape-
nas de lucros liquidos “razodveis”, mas sim das mais altas taxas de
lucros possiveis. Para tanto, especialmente nas épocas de expansao
da demanda, sua racionalidade seria pautada por algumas singulari-
dades. O fato de que a propriedade escrava estivesse organicamente
disseminada na esfera dademanda indica que, com poucas excegdes
(como durante o 1ltimo giiingiiénio deste estudo), o prego da mer-
cadoria humana néo atingia niveis exorbitantes. Isto por si $6 jd in-
dicaria que, para a racionalidade dos traficantes de almas, a lucra-
tividade dos empreendimentos ndo se baseava tdo-somente na
possibilidade de aumentar o diferencial de pregos entre a demanda
e a oferta. Em outras palavras, pio era mediante a mapipulacio de

mente politico, pois os ataques visavam a conguista de povos tribu-

_tdrios; os derrotados podiam ou ndo converter-se em escravos e, ca-

so o fossem, o eram como subprodutos do objetivo maior, qual seja,
o de obter o controle sobre povos tributdrios. A venda de cativos aos
traficantes mﬁomﬂmﬂom:om. esmo que em grande escala, era, neste
caso, um fenémeno’ ancitar, Em contraposicao, havia um segundo

precos na procura que se lograva a maior parte do lucro, Restariam,

mentar esse diferencial na propria esfera da oferta, ou seja, fazer
com que 0 agente provedor de cativos (o régulo local em relagio ao
sertanejo, o sertanejo em relagao ao comerciante citading africano,
este emrelagdo ao traficante maritimo ou, por fim, o traficante mari-

irrio em relag@o ao comboieiro) cobrasse 0 minimo possivel por sua

de fato, duas outras alternativas, intimamente relacionadas; A, au-

mercadoria; b. multiplicar o diferencial de pregos Eo&m&m 0 au-

mento da quantidade de escravos transacionados.

Como estes dois mecanismos eram acionados pelos diferentes
agentes da circulagio?

Comegarei pelo elo inicial da cadeia, o régulo local, respon-
sdvel pela produgdo imediata do escravo. Aqui hd que se discutir, de
inicio, se o apresamento por ele realizado possuia uma natureza
econdmica no sentido restrito, por um lado, ou se, por outro, trata-
va-se de um empreendimento politico, com os escravos tornando-se
um mero subproduto. De acordo com Curtin (1975:156ss), depen-
dendo da regido e da época, a Africa (ele se refere mais especifica-
mente & Africa Ocidental, mas suas conclusdes podem ser generali-
zadas) conheceu dois grandes modelos de producdo imediata de
escravos através da guerra. No primeiro, o objetivo era essencial-
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modelo, em que a guerra de captura se transmutava em uma ativi-
dade econdmica em si mesma, visto que desde o inicio seu objetivo
maior era a captura para a venda, fosse na préprja Africa, fosse para
além-mar.

Em qualquer dos casos, a venda deve ser entendida como uma
troca direta do bem vivo por outros, com o que se atendia & natureza
nzo mercantil das estruturas econdmicas da Africa tradicional. Atento
aesse aspecto, quando da estadia de AntSnio Alves da Silvano Rio de
Janeiro, Francisco de Queiréz Monteiro Regadas — ao que parece,
um sertanejo ligado Aquele em Luanda — escreveu-lhe da Africa em
dezembro de 1820, quando observoun: “V. M. (...) devia trazer a terca
parte do importe que trouxer em fazenda, pois aqui nada se vende a
dinheiro; este género estd todo na Junta da Real Fazenda, e quemdd a
troco de escravos duas partes em fazenda e huma em dinheiro, com-
pra sofrivelmente, e dinheiro s6, escolhe a gente e pSem-lhe o prego,
que inda hé menor” ® Naturalmente, Regadas se referia &s transagdes
entre os sertanejos e os régulos locais, pois que, como viu-se antes,
eram muitas as operacdes entre traficantes brasileiros e negociantes
das cidades africanas em que a moeda era o bem mais exigido.

Embora — como o préprio Curtin o reconhece — os dois mo-
delos de apresamento, o politico ¢ 0 econdmico, remetam a si-
tuages ideais, casos extremos de realidade sempre em movimento,

" parece que, na Africa Central Atlantica, quanto mais envolvida no

trafico litorineo estivesse uma determinada drea, mais “econdmi-
cas” se tornavam as expedigBes guerreiras, independentemente dos
ganhos politicos do vencedor. Desse ponto de vista, mesmo que os
custos da produgio imediata do cativo fossem baixos, as autori-
dades nativas encontravam um meio de baixd-los ainda mais, espe-
cialmente a partir do século xviL Referimo-nos & cada vez mais in-
tensa utilizagdo de armas de fogo, que tornavam mais rdpidos e mais
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eficientes os processos de escravizago, permitindo aos régulos lo-
cais escolher 0 momento exato de realizar a captura (quando is
aldeias chegavam os sertanejos), exigir adiantadamente as mer-
cadorias para o escambo e, sobretudo, livrd-los de grande parte dos
custos de manutengio da escravaria (Richards, 1980).

Para o sertanejo, também jd se viu, esta situagdo configurava um
contexto no qual seu interlocutor se encontrava em uma posigio mo-
nopolista. Ele era, portanto, o tinico agente mercantil cujas possibili-
dades de auferir maior rentabilidade repousavam também — mas niio
exclusivamente — na pressdo sobre 0s pregos na esfera da demanda.
E, de fato, sem poder baixar o preco na esfera da oferta primdria, ele
buscava atuar junto ao comprador: s¢ja, até fins do século xvi,
adquirindo mercadorias a pregos mais baixos junto aos traficantes in-
gleses, franceses ¢ holandeses que atuavam no Norte de Angola; seja
nos préprios portos sob a jurisdicio portuguesa, vendendo seus es-
Cravos 4 pregos maiores através do reviro. Nfio € gratito que, com a
retirada dos estrangeiros e com o aumento da demanda brasileira, o
século XIX tenha assistido & multiplicag@o do reviro como estratégia
de anmento da rentabilidade sertaneja (Miller, 1979:91-2).

No que tange ao traficante citadino, endividado como estava
frente aos traficantes cariocas, sua rentabilidade dependia da possi-
bilidade de manter dependentes de si os sertanejos, transferindo para
eles parte dos custos da empreitada escravista e cobrando-lhes pregos
muito altos pelas mercadorias adiantadas para o escambo interiorano.
Os negociantes de Luanda, por exemplo, chegavam a cotar seus esto-
ques a pregos duas vezes superiores aos custos da importag#o. Por ou-
trolado, exigiam que os libambos ndo ultrapassassem contingentes de
trinta ou cingilenta escravos, o que minorava seus gastos com a
manutengio da escravaria nos barractes dos portos, mas aumentava
0 gasto do sertanejo por escravo transportado. O resultado era a
manutencio do sertanejo em permanente estado de endividamento,
benéfico aos traficantes portudrios por, até certo ponto, impedir que
seus agentes trabalhassern para concorrente (Miller, 1979:90-5).

A documentagio existente no Brasil ndo permite mensurar a
rentabilidade dos agentes africanos da circulagdo escravista. Por
1sto busquei apenas indicar os meios por eles manejados para au-
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mentar seus ganhos nesta primeira etapa do trafico, Comrelaggo ao
pdlo hegemdnico do comércio negreiro, no entanto, a situacio € dis-
tinta. E certo que a documentagio comercial dos traficantes cariocas
ndo apresenta, nem de longe, o potencial da de outros trafices. Nio
ha, por exemplo, registros, balancos e balancetes referentes aos
custos e beneficios globais especificos de qualquer uma das cente-
nas de viagens realizadas durante nosso perfodo. Em uma palavra,
ndo hd como quantificar diretamente a rentabilidade dos negdcios
negreiros. Existem, isto sim, documentos isolados, referentes aum
ou outro aspecto de pouquissimas expedi¢bes, que ora indicam
custos tais como os valores dos seguros ou dos navios (incluindo
apetrechos), ora avaliam os géneros e mantimentos com os quais
estes estavam carregados, além dos soldos para a tripulagfo. Este
débil material permite ter apenas uma visfo superficial da rentabi-
lidade da empresa escravista. Trata-se, portanto, de utilizd-los como
patte de um quebra-cabega, buscando reunir as pegas existentes a
partir de critérios razodveis para, s6 entfo, generalizar a paisagem
penosamente esbocada rumo 4 construcgio de estimativas. Mais que
isso, tentarei, a partir das mesmas fontes, apreender em maiores de-
talhes o comportamento dos diferentes estratos de traficantes mari-
timos (o especulador ¢ o traficante tradicional) frente as flutuacGes
dos negdcios. Neste ponto faz-se necessdrio reiterar: para o trafi-
cante maritimo, tal como para todos os agentes que participavam do
trafico (A exceglo do sertanejo), a forma de aumentar a rentabilidade
era, sobretudo, pressionar para baixo os pregos da oferta (rumo ao
Iimite do custo da predugfio imediata do cative) e multiplicar o dife-
rencial entre preco de compra e de venda mediante o aumento da
quantidade de escravos adquiridos. O traficante carioca nfio fugia a es-
taldgica, paracujo exercicio se encontrava em posigio privilegiada.

Tome-se a tabela 9, que indica importantes aspectos acerca
dessa estratégia. Nela, comparam-se os pregos médios de comprade
africanos em Luanda com a cota¢fo dos escravos no mercado ca-
rioca. Sua montagem se deu a partir de registros alfandegdrios
remetidos de Luanda para o Rio de Janeiro, e dos pregos médios
(ajustados) encontrados para os escravos constantes em listagens de
inventdrios post-mortem da Corte.®
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TABELA 9 .
Precos dos escravos africanos na rota Luanda—Rio de Janeirvo, 1810-20 (em Reais)

Diferenca

Precos (per capita)

Niimero de Escravos Pregos (per capita)

Exportados por Luanda

Ano

(%)

no Rio de Janeiro

em Luanda

675000

8588

1808
1809
1810
1811

728000
70$000

7331

+70

119$000

8837
9098

70$000

+51

1045000

695000

6891

1812
1813

75$000

6126

+56

7370 705000 169%000

6115

1814
1815

160

68%$000

1816
1817
1818
1819
1820

+76

1325000

755000

5425

755000

4645

4873

75$000

+103

75$000 152$000

8215

Fontes: Rezumo (...} 1808-9 (Junta do Comércio, Arquivo Nacional, caixa 448, pacote 1); Movimento de Comércie do Porto de

Luanda, 1810-20 (Junta do Comércio, Arquivo Nacional, caixa 449
Nacional) - submetidas ao ajustamento explicitado na nota 29.

» pacote 1); e Inventdrios post-mortem, 1810-20 (Arquivo

i
1
)
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A analise dos resultados de 1810, 1812, 1815, 1817 ¢ 1820 s0-
mente terd sentido quando inserida no quadro global das flutuactes
das importagdes cariocas (vejam o grafico 4). Em primeiro lugar, no-
ta~-se uma comrespondéncia tendencial entre as flutnagdes de pregos
da oferta e as da procura, que néo era acompanhada em todos os anos,
quando se comparam as flutuagSes dos pregos na esfera da demanda
e aquantidade de escravos exportados. O ano de 1810 se inserja, ji se

assinalou, em uma conjuntura de alta das importacoes de africanos,
subseqiiente & abertura dos portos brasileiros ao coméreio interna-
cional. Precos de compra e venda situavam-se, respectivamente, e
70 119 mil réis, com Luanda exportando mais de 8800 escravos, Em
contrapartida, 1812 prenunciava a queda das importacdes globais
cariocas, ocasionada pela saturagio do mercado, pelo que cairam o
nimero e o prego dos escravos exportados por Luanda.

Quando, porém, em 1815 o ciclo descendente chegou a seu
nivel mais baixo desde a abertura dos portos, observa-se que em
Luanda aumentaram tanto a quantidade quanto o pre¢o dos cativos
exportados para o Rio. A explicagio é simples: em épocas de crise,
como se viu no gréfico 12, os traficantes eventuais (especuladores,
na verdade) abandonavam o mercado e, por conseguinte, diminuia
o volume da exportagio de dreas recentemente incorporadas ao tri-
fico, 0 que nesse caso significava os portos do Indico.

Os participantes do trafico passavam a ser basicamente os trafi-
cantes mais tradicionais, com uma atuagio constante no comércio de
almas. Foram eles, atentos aos menores movimentos do mercado, os
que primeiro se deram conta de que 1815 j4 sinalizava (por exemplo,
por meio da propria cotagiio dos africanos no Rio de Janeiro, maior do
que ade 1812} que a demanda global do Sul-Sudeste brasileiro ultra-
passava a fase de saturag@o. Por isso incrementavam as importages
provenientes de portos onde estavam solidamente assentados, como
Luanda, os quais somente com 0 aumento da demanda voltaram a
conhecer a competi¢io de dreas mais recentemente incorporadas ao
trafico, como Mogambique, por exemplo, Por diltimo, de acordo com
o grifico4, emtermos de movimentos gerais do porto do Rio, o perio-
do 1816-23 conhecen uma recuperagio dos desembarques, cujo pico
foi atingido em 1818, observando-se uma diminuta queda em 1820.
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Os pregos dos escravos em Luanda (onde passaram de 68$000 réis em
1816 para 753000 réis em 1817-20) demonstram que o mercado desse
portorefletia tal tendéncia, ainda que o némero de cativos exportados
em 1815 somente fosse superado em 1820.

Além de insinuar a estratégia e o papel dos traficantes tradi-
cionais, a tabela 9 mostra que as flutuagdes de precos na demanda e
na oferia, embora apresentassem uma correspondéncia tendencial,
obedeciam a ritmos totalmente distintos em se tratando de Africae

Brasil. Enquanio no mercado carioca a diferenca entre o maior e o

menor preco da década de 1810 foi de 46,2%, em Luanda essa por-
centagem era de apenas 11,9%; ou seja, o ritmo das flutnagdes de
pregos era violento no Rio e bastante fraco na Africa. Chegaaseres-
pantosa a encrme estabilidade dos pregos médios no mercado an-
golano no perfodo de alta pés-1815 (758000 réis).

O que denota essa disjuncio?

Ela nada mais faz do que afirmar uma das estratégias do pélo
hegemonico do trafico. Por ter os intermedidrios mercantis africa-
nos (em cadeia) subordinados a si por meio do endividamento, o
traficante carioca, sobretudo aquele de atuagfio mais freqiiente no
mercado de almas, tinha forca suficiente para impedir altas muito
pronunciadas da mercadoria que the era oferecida. E certo que o al-
to nivel de concentragio dos negéeios negreiros permitia aos comer-
ciantes de homens interferir consideravelmente nos pregos da de-
manda, buscando, em especial nas épocas de crescimento, elevi-los
a0s niveis mais altos possiveis. No entanto, a disseminagiio da pro-
priedade escrava no Rio de Janeiro mostra que estes niveis niio pare-
cem, na média, terem sido economicamente muito excludentes, Em
tltima instdncia, aiém do mais, os verdadeiros vetores das flutua-
¢Oes de pregos na demanda eram os préprios movimentos da econo-
mia escravista. Por isso & que a estratégia inicial do empresério es-
cravista carioca se pautava pela busca do controle (ou pelo menos
inibicdo das altas) dos pregos na esfera da oferta.

Retorne-se & tabela 9. Ali se nota que os anos de 1810, 1812,
1815, 1817 e 1820 apresentavam diferenciais per capita entre
preco de compra e venda de, respectivamente, 49$000, 35$000,
395000, 575000 e 778000 réis. Ora, amortecidos os precos na
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oferta, a rentabilidade bruta da empreitada negreira passava a de-
rivar da possibilidade de multiplicar esse diferencial, e nio exata-
mente de dilatd-lo. Daf que a primeira chave para a apreensdo da
rentabilidade bruta do trafico radicasse no vulto do investimento
inicial para a formacéo dos bens do escambo. E sintomdtico que,
provavelmente ao arrepio da lei, os agentes dos traficantes cario-
cas nos portos africanos utilizassem métodos de cdlculos da capa-
cidade méxima de escravos por navio que tendiam a ser subs-
tancialmente maiores do que aqueles adotados pela Intendéncia da
Marinha no Rio de Janeiro. Por exemplo: de acordo com as medi-
¢Oes destatiltima, em 1824 as galeras Maria Justina, Trés Coragdes
e Conde dos Arcos deveriam admitir no méximo, respectivamente,
463,802 e 555 cativos. Jd segundo os padrdes adotados pelas auto-
ridades portudrias de Angola, Benguela e Mogambique (clara-
mente vinculados as exigéncias dos traficantes cariocas), estes
mesmos navios podiam ser carregados com até 590, 965 ¢ 782
africanos, respectivamente.®

A partir deste pardmetro torna-se possivel tentar estimar a
rentabilidade bruta média, na busca de oferecer cifras tambént esti-
madas sobre o lucro liquido dos negécios negreiros. Assumirei que
as taxas de mortalidade verificadas entre os escravos vindos de
Luanda eram aquelas observadas para os negreiros vindos de toda a
drea congo-angolana, e que, além disso, elas tendessem a baixar
entre 1810 e 1820. Aceite-se, para efeito de cdlculo, mortalidades
médias de 80 pormilem 1810, 1812 e 1815, ede 57 pormilem 1817
€ 1820." Ora, adiferenga monetéria entre o investimento global para
compra de escravos ¢ o produto da venda no mercado carioca
expressard a rentabilidade bruta média para estes anos. Para tanto,
em cada um deles deve-se estimar ¢ que significaram monetaria-
mente 0s escravos comprados em Luanda, e doresultado obtido sub-
trair o retorno (também monetério) registrado no ato da venda na
urbe carioca.

Natabela 10, a coluna “Investimento para Compra” foi monta-
da a partir da multiplicagfio da quantidade de cativos exportados pe-
lo pre¢o médio no mercado de Luanda. Logo depois apliquei as
taxas médias de mortalidade durante a travessia ao total de cativos
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Estimativa do rendimento bruto médio do comércio escravista entre os
portos do Rio de Janeiro ¢ de Luanda, 1810-20 (em Reais)

TABFEIA 10

Ano  Investimento Produto da Rentabilidade (%)
para Compra Venda Bruta Média

1810 618:5903000 967:4755000  348:88355000 564

1812 475:479%000 659:3608000  183:881%000 387

1815  515:900%000 735:0643000  223:1643000 433

1817  406:875%5000 675:998%000  269:1235000 66,1

1820 606:125%000 1:178:7548000  572:629$000 94,5

Fontes: O textoe a Tabela 9.

exportados, o que me permitiu estimar o total de escravos desem-
barcados vivos no porte do Rio. Estes foram, entdio, multiplicados
por seu valor no mercado carioca, com o resultado indicando o
“Produto da Venda” apropriado pelos traficantes.

E possivel estimar a rentabilidade liguida média do comércio
negreiro durante estes mesmos anos? Trata-se de uma tarefa quase
impossivel, tendo em vista a pobreza das fontes comerciais brasi-
leiras e, a0 mesmo tempo, a necessidade de conseguir informacdes
detalhadas acerca de vérios itens. Em termos gerais, ter-se-ia de
observar que, no orgamento de cada expedigio negreira, ao investi-
mento para a compra de cativos na Africa (o valor das mercadorias
para o escambo) se somavam as despesas com a alimentaciio da
escravaria e da tripulagdo, o desgaste dos equipamentos, as jornadas
dos tripulantes e os direitos alfandegarios. Robert Stein (1979:129-
61), de posse de documentos bem mais precisos, calculou que, no
caso do trifico francés, a carga para o escambo variava entre 50% ¢
80% do or¢amento de cada viagem. Outros 5% estavam adscritos is
despesas do abastecimento de marinheiros ¢ cativos, de 10% a 13%
cobriam o desgaste do material, 2% se destinavam aos saldrios da
tripulagéo e 5% cobriam os seguros.

Em meu caso, a debilidade das fontes obrigara 2 utilizagio de
métodos distintos, O eixo de atengio recaird sobre os dados dis-
poniveis acerca do peso das mercadorias do escambo no orgamento

lo4

das empreitadas. Com isso poderei aferir, em termos de gastos, o que
representava percentualmente o item “Investimento para Compra”
da tabela 10. De posse desse dado, estimarei quanto teria de ser de-
duzido do resultado das vendas para, assim, obter a rentabilidade
liquida média dos negdcios negreiros em 1810, 1812, 1815, 1817 ¢
1820. Com tal objetivo analisei exaustivamente o material da Junta
do Comércio, ¢ observei serem os processos relativos aos seguros de
viagens negreiras o material mais indicado para a empreitada. Sio
onze processos onde os segurados requeriam o reembolso total ou
parcial de seus investimentos, por motivos que iam desde graves
avarias nos negreiros até o apresamento por barcos ingleses.
N&oincluinatabela 11 o processo do Flor D’ América, que sera
analisado adiante. Por outro lado, os or¢amentos relativos ao Boa
Unido e Voador se referem, respectivamente, a um quarto e um tergo
do valor das empreitadas, pois estas foram feitas em sociedade. No
caso do Vitdria, os 7:200$000 réis constantes da quarta coluna se
referem somente a t8xteis, sem incluir o valor dos mantimentos.
Nestes dez processos em geral o valor dos géneros para o es-
cambo aparecia somado ao do custo dos mantimentos. Em trés
casos, mais o do Flor D’América, entretanto, foi-me permitido esti-
mar o custo diferenciado entre produtos para o escambo ¢ géneros
de abastecimento. Voltando para o Rio de Janeiro, o Urdnia come-
cou a fazer dgua, pelo que teve de fazer escala em Pernambuco. Ai,
constatado que o navio se tornara inavegével, o capitio resolveu
vender os 209 escravos que trazia vivos, embolsando 15:530$728
réis, do que deduziu despesas de 821$000 réis. No processo que se
seguiu junto 8 Companhia Indemnidade de Seguros, o organizador
da viagem, Manoel Joaquim de Azevedo, informava que o frete foi
de 5703800 réis (pagos ao mestre), e que antes da viagem o navio es-
tava carregado com 11:237$500 réis em téxteis. Outro caso é o do
negreiro Isabel, que em 1812 comprou em Mogambigue 107 escra-
vos, 0 que implica que os géneros para o escambo deveriam somar
5:1228000 réis. Teve despesas de custeio na Africa no valor de
3:4483400 réis, pagando de direitos 6$600 réis por escravo. O
Andorinha, por sua vez, levava quinze contos em fazendas inglesas
e asiticas, 8:600$000 réis em pélvora, armas de fogo e aguardente,
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TABEIA 1]
Orgamento das viagens negreiras do porto do Rio de Janeiro para a Africa, de acordo com as aval iagoes

das companhias de seguro (em Reais)

Ano

Seguro

Avaliagdo

Valor dos

Destino Valor do

Navio

(%)

Total

Géneros e
Mantimentos
10:000$000
26:600$000

Cascoe
Apetrechos

1812
1812

1813

10
5
7
5

20:000$000
30:6355749

Mogambique 10:000$000

Isabel

4:035$749
5:0005000
10:0003000
10:600$000

Cabinda/Ambriz
Mocambique

Luanda

Andorinha
Feliz Dia
Olimpia
Voador

8:0003000
13:500$000
25:000%000

3:000$000
3:500%000
15:000$000

1814
1814

1815

8
4
5
10
10
12

8:000$000
22:000$000

6:0005600
14:0008000

2:000$000
8:000$000
8:000%000
6:0005000
2:529%729

Mogambigue
Mocambique

Benguela

Boa Uniso
Urénia
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1817
1822
1827
1828

10:6663600
12:0008000

2:6665600
6:000$000
7:2005000

Mocambique
Mocambique
Mocambique

Europa

Vulcano

9:729%729

Vitéria

, Arquivo Nacional, pela ordem em que aparecem na tabela: caixa 376, pacote 1 e caixa 445, pacote !

artes do processo do Isabel); caixa 372, pacote 3; caixa 372, pacote 2; caixa 431, pacote 1; caixa 430, pacote I;

Fontes: Junta do Comércio.

(nas quais estdo p

caixa 431, pacote 1; e caixa 434, pacote 3.

H4, por fim, o Flor D’América. Tratava-se de nm navio que
em 1812 comprou escravos na Africa, sendo, depois, apresado por
forgas navais inglesas. Na verdade, a nau fora detida em Loango,
quando seu capitfio se encontrava em Cabinda negociando es-
cravos. Perderam-se 363 cativos que ja estavam embarcados; além
disso, os 47 que, adquiridos em Cabinda, ndo enconfraram seu
barco, tiveram de ser remetidos para o Rio de Janeiro a bordo do
Trajano. Chegaram vivos 44 cativos, vendidos a 104$200 réis por
cabeca. Segundo os organizadores da viagem, Joaquim José da
Rocha, Francisco José da Rocha, José Marcelino Gongalves e
Antdnio Fernandes da Costa Pereira, apesar de a empreitada ter
sicho avaliada pela Companhia Indemnidade de Seguros em 25
contos, seu valor real foi de 37:908$395 réis, computados o valor
do navio (5:3463$860 réis), mantimentos e soldos, seguro de 7%
sobre 25 contos e outros. Somente em géneros para ¢ escambo
(fazendas inglesas, espingardas, facas, tabaco e quinquilharias
em geral) levaram 20:058%204 réis. De frete pagaram 8005000
réis ao capitdo.®

Nestes quatro casos, o valor dos bens para o escambo era bas-
tante variavel. Incluindo o seguro e, a0 mesmo tempo, assumindo
que o valor dos fretes refletia o préprio desgaste do navio e equipa-
mentos (algo em torno de 7003000 réis), o que faz tirar do orga-
mento o custo da nau e acrescentar somente os 700$000 réis rela-
tivos ao desgaste, temos: a. que ¢ custo total da viagem realizada
pelo Urdnia, Isabel, Andorinha e Flor D’ América teria sido de, res-
pectivamente, 15:300$000, 12:700$000, 28:920$000 e 33:261%$535
réis; b. valendo os géneros para o escambo, respectivamente,
11:237$000, 5:122$000, 23:600$000 e 20:058$204 réis, eles repre-
sentariam, em relacdo ao or¢amento inicial de cada viagem ainda
respectivamente, 71,2%, 40,3%, 81,6% e 60,3%.

N#o me parece absurdo admitir, a partir momﬂmm dados, que oin-

- yestimento médio para a troca por escravos ,
dos custos de cada expediciio negreira, Se se Hﬁoﬁmmm E@o_m 5 oc-
serva-se que, de acordo com o raciocinio até agora empregado, 0s
valores adscritos a coluna “Investimentos para Compra” equivale-
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riam a 65% dos custos globais das viagens negreiras em cada um dos
anos assinalados. Isto assumido, posso agora redefinir a mesma
tabela 10, em busca da estimativa de rentabilidade liquida dos negé-
¢cios. Basta acrescentar ao mesmo “Investimento para Compra”
35% a titulo de seguro, desgaste do equipamento ou fretes, soldos
a tripulac@o e géneros para o abastecimento, direitos de expor-
tagdo/importagfio e despesas eventuais, Q resultado serd subtraido
do “Produto da Venda” no Rio de Janeiro, com ¢ que se obterfio os
niveis médios de rendimento liquido durante a década de 1810 indi-
cados na tabela 12,

Asfrigeis estimativas a que cheguei sdo, apesar de tudo, muito
significativas. Tomando-as como representativas do trifico carioca
como um todo (afinal, Luanda era o principal centro provedor de
cativos para o Rio de Janeiro), a lucratividade média de 19,2% pas-
sa a ser muito superior 4 de qualquer trafico anterior a 1830 j4 estu-
dado.* Por exemplo: o comércio britinico de homens entre 1761 ¢
1807 gerava uma lucratividade média de 9,5%. Salvo os iltimos
anos (quando, por presséo dos abolicionistas, o comércio de almas
inglés j4 estava com scus dias contados), as médias decenais va-
riaramenire 8,2% e 13% (Anstey, 1975:47). Com relagfio ao trafico
francés entre 1713 e 1792, seu lucro médio de 10% era muito supe-
rior ao que normalmente se logravanos negécios do Antigo Regime,

TABEIA 12
Estimativa de rendimento liguido médio do comércio negreiro entre
o porto do Rio de Janeiro e o de Luanda, 1810-20

Ano Investimento Produte Rengabilidade (%)
Total da Venda Liguida Média

1810 835:096%500 967:4755000 132:378%500 15,9

1812 641:896%650 659:3605000 17:463%350 2,7

1815 696:4655000 739:064$000 42:599%000 6,1

1817 549:281%250 675:9985000 126:716$750 23,1

1820 818:2683750 1:178:7548000 360:485$250 44,1

Média 3:541:008%150 4:220:651$000 679:6428850 19,2

Fontes: O texto e a Tabela 10.
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que giravam ao redor de 5% (Stein, 1979), Por fim, o trafico holan-
dés entre 1740 e 1795 registrava uma lucratividade média de apenas
2,9% (Postma, 1990:278-80). ,

Salta aos olhos, porém, que o tréfico carioca estivesse marcado
por ritmos muito pronunciados nas flutuagGes de sua rentabilidade:
lucros acentuadamente reduzidos nas fases B e altissimos nas fases
A. BEste tltimo aspecto tem sido, com freqiiéncia, reiterado pela his-
toriografia (Postma, 1990:407-10). E, de fato, aceitando-se que o Iu-
cro médio anual de uma fazenda de café alcancasse um limite maxi-
mo (e excepcional) de 15%, entfo certamente o comércio negreiro
apareceria como o verdadeiro El Dorado para aqueles que dele
pudessem participar (Fragoso, 1992), Certamente era este o senti-
mento daqueles que atuaram nos tltimos anos do trifico legal, quan-
do uma estimativa superficial — posto que baseada em inventdrios
post-mortem — indica que no mercado da Corte os africanos adultos
custavam em média 19435000 réis em 1827 e 3863000 réis em 1830.

Anovidade nestes dados ¢ a baixa lucratividade que, em deter-
minados periodos, o negdcio podia apresentar. Ela é a outra face de
um negéceio cujas frenéticas mudancas de ritmo explicam ndo so-
mente a forte presenca de traficantes nfio especializados durante as
fases de expansdo, mas também sua imediata retirada em época de
crise. A comparagio com arelativa estabilidade do trifico inglés en-
seja a seguinte conclusio: ritmos t&o violentos denotam um merca-
do estruturalmente instdvel e atrofiado, arriscado em si mesmo. Daf
que, como se verd no capitulo seguinte, o traficante tradicional, o
tipico comerciante de homens da virada do século xvii, fosse acima
de tudo um empresdrio com investimentos em vArios setores.

Mas atabela 12 pode levar a inferéncias enganosas. Em tltima
instincia, ela mostra que a rentabilidade empresarial flutuava ao sa-
bor da demanda, o que € definitivamente correto, Nioc haveria,
porém, mecanismos outros que, para além dos movimentos da
procura, determinassem a amplitude do lucro traficante? Um deles
jdmencionei: a possibilidade de pressionar os pregos dos cativos no
mercado africano, anmentando o diferencial entre compra e venda
¢, depois, multiplicando-o por meio da compra do maior volurne
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possivel de cativos. O outro mecanismo surgird de uma atenta
andlise dos dados da tabela 13.

Esta tabela foi construida a partir da utilizacio da mesma
metodologia que permitin chegar a rentabilidade liquida anual dos
negocios negreiros. Como a Gazeta do Rio de Janeiro oferece, para
algumas expedic@es, a quantidade de escravos comprados, o total de
mortos durante a travessia oceénica e o nfimero de cativos desem-
barcados vivos, poderei, a partir destes dados, calcular a rentabili-
dade liquida de cada empreitada. J4 se sabe que em 1812 o prego mé-
dio dos africanos no mercado carioca era de 104$000 réis, e queeles
custavam 69$000 réis no mercado de Luanda. A mesma documen-
tacio da Junta de Comércio indica que, nesse mesmo ano, o preco
médio em Benguela era de 50$000 réis, contra os 40$000 réis no
porto da ilha de Mogambique. E 6bvio que sigo assumindo que o
investimento em mercadorias para a compra de escravos signifi-
cava 65% do orgamento de cada viagem 4 Africa.

Pode-se pensar, a partir da coluna dois, que a Iucratividade au-
mentasse na medida em que os pregos de compra fossem baixos: o
que € certo, pois em termos gerais os maiores lucros eram de expe-
di¢Oes a Benguela e Mogambique, onde os precos de compra de es-
cravos eram substancialmente menores do que em Luanda. Tal dado
nada mais faz do que reiterar a ji referida estratégia traficante de
atuar na oferta por pregos mais baixos e, desse modo, distender o di-
ferencial. O passo seguinte seria o de multiplicd-lo mediante o au-
mento do volume de compras, o que deveria traduzir-se no cres-
cimento da média de escravos (ransportados, Ora, a coluna trés da
tabela 13 mostra que a média de escravos por navio nas dreas de

maior diferencial de pregos (Benguela e Mogambique) era de 410,
bem menor do que a porcentagem verificada para os barcos que ope-
ravam no mercado de Luanda (485). Pode-se argumentar que os
traficantes que atuavam nesse dltimo porto, vendo diminuir seu
diferencial, resolveram compensar incrementando a quantidade de
escravos adquiridos. Isto seria razodvel, a no ser por um pequeno
detalhe: enquanto as viagens realizadas para Benguela e Mocarm-
bique atingiram altos niveis de lucratividade, quase todas as que se
destinaram a Luanda acumularam prejuizos. Um paradoxo?
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TABEILA 13
Estimativa do rendimento liguido médio de algumas expedicdes negreiras cariocas em 1812

Navio

+46,4
+82,8

39:936%000
23:192%000

384
223
316
536
229

5,0
5.1

27:2708000
12:6903000
36:9225000
38:542$500
13:338$000
44:5258700
49:742%$100
53:281%800
44:059%950
43:035%300
43:035%300
30:915%000
46:575%000
36:980$550

404
235
547
571
247
478
534

Benguela

Mercirio
Feliz Dia

Mocambique
Benguela

53:604%000 453
55:744%000
23:816%000

440 45:760%$000

5,7
6.1

S.J. Americano

Xi]
+78,6
+ 2,8

- 0,5
- L2

-23
- 24
-24
+29,5
- 62
-30,8

Benguela

Carolina do Sul
Providente

7.3
7,9

10,9

Mogambique

Luanda

N. S. Conceiglo

Canoa

49:504$000
52:6245000
43:056%000
42:016%5000
42:016$000
40:040%000
43:680$000
25:584%000

476
506
414

Luanda

11,5
12,5

572
473
462
462
458
500
397

Luanda
Luanda
Luanda

M. Dafne

Fianca
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404
404
385
420
246

12,6

Flor do Mar

12,6

Luanda

Feliz Indiana
Guadalupe

Tilia

15,9

Benguela
Luanda

16,0

38,0

Luanda

Protector

A: Porto Africano de Compra; B: Numero de Escravos Adquirtdos; C: Investimento Total; D: % de Escravos Mortos;

E: Numero de Escravos Vendidos no Rio de Janeiro; F: Produto da Venda; G: Rentabilidade Liquida (%).

Fontes: O texto ¢ a Gazera do Rio de Janeiro (Secio de Microfilmes da Biblioteca Nacional).



Em absoluto. Aresposta estd na coluna cinco, que mostra haver
uma relacfo inversamente proporcional entre as taxas de moitali-
dade durante a travessia e os lucros auferidos em cada viagem. Em
outras palavras, observa-se que quanto maior a mortalidade menor
o lucro, e que, pelo contrdrio, menores “perdas em trénsito” signifi-
cavam maiores rendimentos finais. Basta ver que, se em todas essas
viagens a mortalidade fosse zero, nenhuma expedicfo, indepen-
dentemente da elasticidade do diferencial de pregos com o qual tra-
balhasse, redundaria em prejuizo.

Esta demonstracio pode parecer 6bvia. Entretanto, seu sentido
se esclarece quando se considera a parca historiografia sobre o tré-
fico brasileiro. Por exemplo, creio que Jacob Gorender acerta quan-
do relaciona a alta mortalidade dos escravos a bordo dos negreiros
(dez vezes maior do que a observada entre os homens livres em tran-
sito, segundo ele, com o proprio célculo econbmico do empresdrio
traficante. A origem da alta letalidade “(...) deve ser buscada no
largo diferencial entre o seu (do escravo) prego de compra na Africa
e 0 prego de venda no Brasil” (Gorender, 1978:140).

Seu argumento é esclarecedor, na medida em que descarta uma
suposta e ildgica “perversidade inata” do empresdrio para com sua
mercadoria. Em outras palavras, a mortalidade escrava fazia parte
de uma forma especifica de clculo econdmico, baseada no aumento
da rentabilidade por meio da multiplicagio da diferenca de precos
de compra e venda. Isto, devido & limitagHo fisica dos barcos, impli-
cava certo risco de perda. Entretanto, Gorender vai além e afirma
que “(...) o aumento do nimero de escravos iransportados traria
tdo-somente ¢ acréscimo do prego de compra do estoque global de
negros e mais a elevagiio ndo muito considerdvel nos gastos com sua
manuten¢do. Em tais circunstincias, valia a pena arriscar” (Go-
render, 1978:140 -— grifos meus).

Pois bem. Todos os traficantes arriscavam? Se a resposta for
afirmativa, qual o limite desse risco? Quem arriscava e quando se ar-
riscava mais? Tome-se a dltima etapa do trifico. Sabe-se que em
1827-30 o volume de importagdes carioca disparou. Como o mes-
mo se deu em relac@o aos pregos (a cotagdo dos homens adultos
africanos no mercado carioca passou de 153$000 réis em 1825-7
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para 365$000 réis em 1830),% é de se presumir que o diferencial en-
tre compra e venda fosse substancialmente maior no intervalo
1827-30 em comparagio com o periodo 1822-6, Tendo em vistaeste
suposto, montei a tabela 14, tomando as saidas provenientes de por-
tos do indico e do Atlantico para o Rio de Janeiro, e comparei, por
regifio de embarque, o volume exportado, a lotagio média das naus
e as taxas de mortalidade registradas nos dois intervalos.”

Os mimeros resultantes mostram que os traficantes buscavam
aproveitar a conjuntura ascendente de 1827-30 aumentando o vo-
lume das exportagdes de escraves (coluna B), e o logravam me-
diante o incremento do nimero de expedigdes (coluna A). O trifico
afro-oriental indica, além disso, que tal movimento podia dar-se ndo
apenas pelo aumento do nilmero de expedicdes, mas também por
sua combinagio com o incremento da média de escravos trans-
portados (coluna D). Contudo, ao contririo do que alguns espera-
riam, as taxas de mortalidade (coluna C) ou diminufram ou bem,
para o caso congo-angolano, permaneceram estiveis (i custa, neste
caso, da diminuigfo da lotagéio por navio). Assim, do ponto de vista
do cdlculo empresarial de aproveitamento das conjunturas de alta, a
reducfo das “perdas em trinsito” ou sua manuten¢o A custa de uma
menor Jotagdo podia aumentar a lucratividade das empreitadas,
Arriscar ndo era, pois, arriscar no escuro, e o traficante buscava
manter um equilibrio entre o total de cativos adquiridos e os fndices
de mortalidade a bordo.

i TABELA 14 .
Variagdo das taxas de mortalidade no trdfico vns.a porto do
v - . . - RiodeJaneiro, 1822-30
Regidode 7| 1822-6 1827-30
Crigem A B C D A B C D
Congo-angolana | 185 86042 54 465|269 106280 354 395
Africa Oriental 39 31241 151 530 | 80 46471 119 3581

A: Ntime.ro de Safdas de Navios; B: Ndmero de Escravos Exportados; C: Taxa de
Mortalidade (por mil); D: Média de Escravos por Navio,
Fontes: Apéndices 7,8,9¢ 10. - )
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Creio poder agora afirmar que a chave para a compreensio da
rentabilidade negreira estava no equilibrio entre o investimento ini-
cial em bens para o escambo (que determinaria o volume da aqui-
si¢do) e as mercadorias para o abastecimento da escravaria (que de-
terminaria o grosso da mortalidade a bordo). J4 se viu que alguns
traficantes, como Malheiros e Silva Porto, se equivocaram nesse
cdlculo, perdendo muitos escravos, o que contribuiu para sua rufna
empresarial. A rigor, entretanto, perante estas exigéncias, os trafi-
cantes tradicionalmente estabelecidos no circuito atlintico levavam
considerdveis vantagens sobre os de participa¢do eventual. Ao man-
terem uma relagdo mais orgénica com os intermedidrios africanos,
0s primeiros, através dos capitdies dos seus navios, podiam obter es-
cravos mais sauddveis e a melhores pregos, pelos quais exigiriam
maiores pregos no mercado carioca. Por outro lado, por disporem de
maiores recursos, ¢les estavam mais aptos tanto a comprar mais
cativos quanto a manté-los. Em todo caso, como forma de diminuir
estes dltimos gastos e, a0 mesmo tempo, a mortalidade da escra-
varia, recomendavam que a negociacgdo e a travessia se realizassem
na mator brevidade de tempo possivel. Nfio surpreende, portanto,
que os maiores traficantes operassem, em geral, com as menores
taxas de perda do tréfico atlantico.®
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