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1. Neste texto procurarei apresentar dados pertinentes sobre as relagdes dos portos por-
tugueses com o Mediterraneo e, mais especificamente, com a Itdlia e suas republicas, no
inicio da Epoca Moderna. O estudo sera balizado cronologicamente entre os séculos
XIV e XVI: trata-se de uma época de profundas transformagdes nos espacos portuarios
nacionais de vocagio atlantica. Desse modo, a anilise incidira nos portos nortenhos, os
quais, entre finais da Idade Média e principio da Epoca Moderna, fruto de diversas cir-
cunstancias, contextos e conjunturas de teor complexo, apostaram na dimensao comer-
cial com o estrangeiro e na explora¢éo de sectores como a construgao naval, o transporte
maritimo, a intermediac¢do mercantil e a explora¢do de espagos insulares e americanos,
factores que lhes permitiram assinalar a sua presenca e interesses na economia euro-
peia daqueles séculos (Barros 2016). Voltando-se sobretudo para o Norte da Europa e
o mundo atlintico, embora sem deixar de gerir interesses nos portos mediterranicos,
valeram-se dessas potencialidades para se afirmar, também, como complementares as
construg¢des imperiais que se organizaram a partir de Lisboa e Sevilha desde finais do
século XV.
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Este papel forcosamente suscitaria relagdes multilaterais, e é nesse sentido que se
justifica avaliarmos a dimensdo dos contactos destes portos com o Mediterraneo e, em
concreto, com a Itdlia e as suas diferentes republicas e agentes, e assim compensar a falta
generalizada de estudos sobre esse tema.

Longe do esplendor daqueles centros imperiais ibéricos, o papel destes portos foi
tradicionalmente secundarizado, por culpa de quem sobre eles escreveu, como adiante
explicarei, mas também pela tardia ‘descoberta’ de fundos documentais diferentes dos
da administragdo dessas cidades e vilas portuarias e da correspondéncia trocada com o
poder central, como as cartas e as provisdes, bem como as vereacdes e acordos muni-
cipais, documentos que eram sistematica e repetidamente utilizados. Deste modo, pre-
dominava uma narrativa politica e a expressdo econdmica desses lugares perdia-se ou
apenas era conjecturada, desconhecendo-se a sua projec¢ao, os agentes e meios envolvi-
dos nos processos de crescimento e de resolu¢do de problemas, os seus interlocutores e
espagos com os quais se relacionavam, a amplitude das transac¢des e o proprio signifi-
cado social do negécio.

Tenho investigado os portos do Norte de Portugal e neles encontro informagoes
que enriquecem a narrativa da Expansao portuguesa; desde a primeira fase das explora-
¢0es maritimas até a consolidagdo do processo, tragando novas geografias comerciais e
um largo repertdrio de contactos socioprofissionais, econémicos e culturais desenvolvi-
dos. Esses dados encontram-se na documentagdo notarial e em fundos conservados em
arquivos estrangeiros, nomeadamente processos judiciais e correspondéncia mercantil.
Déo-nos uma nog¢io da qualidade dos agentes envolvidos, dos meios de que dispunham,
dos negécios que planificavam e da forma como se organizaram para os alcangar, em
particular no inicio da Epoca Moderna. Para o periodo medieval, é pena que o arquivo
da confraria de mareantes da cidade do Porto nos forneca somente generalidades acerca
das navegacdes da cidade no século XV. Mas o Mediterraneo esta l4. Mencionarei varios
exemplos ao longo do texto. Voltar a aten¢do para a documentagao local ndo quer dizer
que a relagdo com os poderes centrais seja menosprezada; pelo contrario: a ligagao dos
portos a Coroa e aos poderes foi decisiva na obten¢do de informagdo sobre o quadro
legislativo que conformava a actividade portudria e o conjunto de relagdes estabelecidas
por via dos negdcios maritimos.

Esta documentagéo local da-nos uma visao dos assuntos mais aproximada da rea-
lidade, mais rica e complexa, menos filtrada pelas institui¢des e pelo discurso politico,
embora este seja incontornavel. Colhemos dela uma imagem muito clara dos homens
que estavam no terreno, por vezes entregues a sua sorte, dos seus projectos, das estraté-
gias que utilizaram para os concretizar e dos ‘didlogos’ entre o local e o central, entre os
portos e o Rei.

Tratando-se de uma abordagem ao topico das relagdes comerciais e maritimas de
caracter local, os objectivos a atingir sio muito mais ambiciosos. O local é aqui ape-
nas um ponto de partida, pois, como veremos, a dimensdo da andlise rapidamente
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ultrapassa este limite, transformando-se num tema de histéria nacional e, mesmo, de
histéria global. E um assunto muito complexo, como complexo foi 0 processo expan-
sionista portugués; muito maior do que o proprio Reino. Um Reino cuja localizagio
geografica suscitava, por si s, 0 encontro e o contacto; um Reino que ndo tinha gente
nem recursos para criar um mercado que absorvesse tudo quanto os seus navios traziam
e os seus mercadores movimentavam, ou sequer dinheiro para manter os navios no mar
e os negdcios a correr. Assim, qualquer empresa e qualquer empreendimento maritimo
estavam destinados (como, provavelmente, os seus promotores esperariam) a ultrapassar
fronteiras e limitagdes politicas (religiosas e culturais) pelo contacto, pelo entendimento,
cooperagio e cumplicidade, factores que o mar e o género de vida maritima facilitavam.
Mas também pela rivalidade, confronto e gestao da violéncia, sempre que os objectivos
em vista — dominio de rotas e de negdcios estratégicos — perigavam (Steensgaard 1981;
Andrews 1985).

Tudo isto parece ser evidente nos portos em geral, e nos portos nortenhos em par-
ticular, desde o ponto de vista que aqui pretendo defender: o da promogao e manuten-
¢do de contactos com agentes evoluidos, geridos muitas vezes por sua conta e risco e
essenciais para a construcdo de projectos que, a médio e longo prazo, tiveram conse-
quéncias a diversos niveis. A relagdo com as republicas e agentes italianos parece-me ter
muito peso neste processo. Dos diferentes contactos estabelecidos resultaram alteracoes
tecnoldgicas, praticas comerciais e econémicas, estabelecimento de circuitos e de inte-
resses, comprovando que a circulagdo de saberes e de gentes pelos diferentes ambitos
maritimos, entre a Idade Média e a Epoca Moderna, constituiu um facto marcante na
ascensdo do capitalismo comercial. Extravasou, portanto, os limites daqueles portos e
fé-los participar, mesmo que na forma de actores aparentemente secundarios — caso das
Rotas das Indias, em Lisboa ou em Sevilha —, na mobilizacio de recursos, navios, mer-
cadorias, capitais, afirmando a ldgica das redes que entretanto neles se foram formando.
Promoveu, mesmo, uma articulagio de interesses que deram corpo a uma historia por-
tudria que apenas comegamos a fazer.

A principal consequéncia da utilizagdo destas fontes de informacao é conseguirmos
alterar o tradicional discurso historiografico, redutor quanto as preferéncias geograficas
de actuagdo dos seus navios e agentes — demasiado redutor — e que insiste na atracgdo
pelo Norte da Europa (e pelo Atlantico), minorando (por vezes, ignorando mesmo) os
contactos realizados noutras paragens, como as mediterranicas. Nas proximas paginas
tentarei demonstrar que estas tinham uma importincia muito maior do que aquela que
lhes atribuimos.

1 Neste sentido, ganha particular interesse o confronto entre as visdes dos portos portugueses e o poder central,
sendo que os primeiros, de certa forma, e utilizando a argumentagio de Steensgaard para o Indico, geriram os
seus interesses e o proprio uso da violéncia como empresa econdmica, ao passo que a Coroa tinha interesses de
tipo imperial ou imperialista.
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Este texto parte destes e de outros pressupostos, alguns deles bem conhecidos. Por
exemplo, que a posi¢do geografica estratégica da Peninsula Ibérica ndo passou desperce-
bida aos agentes italianos® E se bem que, no caso portugués, Lisboa lhes tenha suscitado
maior atenc¢do, ndo deixaram de visitar os restantes portos, nem estes de acolher a sua
influéncia. Neste sentido, formula-se uma hipdtese que importa verificar e explicar: as
relagdes com as republicas italianas constituiram uma forma de integragdo destes por-
tos ‘secundarios’ em sistemas mais amplos? Mais ainda, e com ela relacionada: em que
sentido as influéncias recebidas se transformaram em mais-valias para os portos e seus
agentes, designadamente na técnica e na pratica da mercadoria e comércio?

Para examinar estes assuntos, identificar os actores envolvidos e responder a estas
questdes, a metodologia adoptada consistiu na recolha de informagdes sobre as relacoes
com italianos nas vereagdes e nos registos notariais da cidade do Porto (fundamental-
mente nestes dois nucleos), e articuld-las, fazendo-as regressar ao contexto de criagéo
documental, isto ¢, integrando-as no quadro geral dos contactos e ac¢des dos portos
entre os séculos XIV e XVI, para determinar o seu peso e a sua importancia.

2. Procurarei nos poucos documentos que subsistem os elementos que me parecem ori-
ginais nas transacgdes entre o Porto e as republicas italianas. Apesar das lacunas, parece
que, numa primeira fase, predominaram os contactos com Génova (a principal interlocu-
tora durante os séculos em estudo), seguindo-se, por diferentes motivos, Florenca, Mildo,
Roma’ e a Sicilia, esta porque era uma importante zona fornecedora de cereais e, como tal,
visitada com frequéncia. Antes de entrar nessa andlise, comecarei por sintetizar a evolu¢do
dos conhecimentos sobre a vida maritima e comercial deste centro do Norte de Portugal.

Durante muito tempo, a histdria desta cidade foi feita por historiadores locais entu-
siastas da terra onde viviam; com poucas excepgdes, os trabalhos produzidos tendiam
para o bairrismo, para a exaltacio de especificidades e para a utilizacdo de conceitos que,
transpostos para o passado, resultavam muitas vezes em leituras anacroénicas hoje em dia
dificeis de aceitar*. Pretendeu-se acentuar a originalidade e isolar os feitos dos portuen-
ses, retirando-os, amidde, de contextos que facilmente os poderiam explicar e, no fundo,
valorizar de forma devida.

Outro aspecto menos positivo foi o facto de, consecutivamente, se resumir a sua
histdria, e a dos portos que lhe estavam préximos, a uma dimenséo atlantica europeia,

2 Chamar-lhes-ei assim por comodidade. Sabemos que havia diversas republicas, muitas vezes fortemente rivais
entre si, e nao ¢ o mesmo falar de um florentino, de um genovés, de um veneziano, de um milanés ou de um
prazentino, por exemplo.

3 Sobretudo durante o século XVI a propdsito dos arrendamentos de igrejas, comendas e posses de institutos
religiosos, com envolvimento de cristdos-novos, sobretudo no 4mbito da transferéncia de dinheiros (quase
sempre na forma de letras de cimbio) para obtengao de bulas e outros documentos papais.

4 Invariavelmente era referido o “caracter” dos portuenses, o seu espirito democritico, burgués e republicano (no
sentido de republica de mercadores, embora sem cautelas). Veja-se, por todos, o seguinte caso, no qual a leitura
deve ser feita com prudéncia, ainda que a obra contenha muitos dados valiosos: a Histéria da Cidade do Porto,
de Damiao Peres (ver bibliografia).
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secundarizando a dimenséo dos seus empreendimentos maritimos e comerciais. Mesmo
em relacdo a esses rumos europeus, que a cidade realizava desde a Idade Média, essa
tendéncia é bem visivel num discurso que limitava as relagdes maritimas, econémicas
e culturais ao Norte da Europa, apontando-se o cardcter britnico e flamengo da sua
organizagao urbana, dos seus negdcios e influéncias culturais.

Pouco a pouco, foram-se ‘descobrindo’ outras ligagdes vitais: por exemplo, com o
Noroeste peninsular galego e, em seguida, com a restante drea costeira norte da Peninsula
Ibérica, designadamente o mundo basco e os seus portos dominados pelo comércio de
ferro®. O comércio basco abastecia as industrias mais activas de entdo, a comegar pela
constru¢io naval, e passando pelas do armamento e da construgao civil. As relagdes com
estes espac¢os evoluiram de tal modo nos finais da Idade Média a ponto de se tornarem
dominantes nas transacgdes e trocas de experiéncias entre os mercadores e os técnicos
navais.

Mas continudvamos por dguas nortenhas. Sé recentemente se percebeu que valeria
a pena investigar os dados que apontavam o Mediterraneo como parceiro de muitos
empreendimentos iniciados na época medieval e aumentados nos séculos XVI e XVII.
Houve quem escrevesse coisas validas sobre este relacionamento, que citarei, mas, em
grande medida, essa percepcdo deveu-se a Luis Addo da Fonseca, que a sintetizava
para a generalidade do reino portugués e, a0 mesmo tempo, matizava a feicdo atlantica
dominante na historiografia nacional relativamente a estes portos (Fonseca 1980), pen-
samento que retomaria na introdugéo ao livro Portogallo mediterraneo, que editou com
Maria Eugenia Cadeddu (Fonseca 2002). Af afirmava “que o palco atlantico ndo impediu,
antes, pelo contrario, favoreceu o relacionamento lusitano com outras areas geograficas”
(Fonseca 2002, 15), entre as quais prevalecia, como ndo podia deixar de ser, o universo
das republicas italianas; mas também, e como poderemos ver no presente texto, através
dele terd facilitado a inser¢do dos agentes portudrios de Portugal em espagos comerciais
do Norte da Europa (Inglaterra, Flandres) e das Ilhas®.

Nesse livro publiquei o estudo “Barcos, banqueiros e cativos” (Barros 2002), no qual
apresentei dados sobre os portos nortenhos e o Mediterrdneo, que traduzem a impor-
tancia que as comunidades maritimas e mercantis do Norte de Portugal atribufam as
relacdes com esse mundo. Passados mais de 16 anos, entendo que esses contactos eram
estratégicos, como tentarei demonstrar em seguida.

Se o conhecimento da relagdo com a Itdlia assentou em estudos cldssicos, muito
datados e pontuais, naquele livro os temas variavam e abrangiam diversas dreas. E este
caminho foi reforcado nos ultimos anos, no ambito de intercimbios de investigadores

5 E pelos contactos que dai se faziam com o Norte de Franga, e o abastecimento de bacalhau desde o inicio do
século XVI. O Pais Basco é um dos parceiros prioritarios da cidade em todo este tempo.
6 Num processo dificil de analisar, que remete para a participagdo activa de agentes italianos na ‘descoberta’

maritima dos arquipélagos e sua posterior exploragdo econémica.
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e iniciativas de centros de estudo’. Neste campo, devemos a Nunziatella Alessandrini
um labor sistemdtico e apreciavel de publica¢io de artigos, organizagdo de conferéncias,
coloquios e edicdo de livros que trazem novas e diferentes abordagens sobre os contactos
entre Portugal e Italia®

Estes textos confirmam e ampliam aquilo que Domenico Gioffre, em artigo cldssico,
ja admitia: que os contactos entre Portugal e Génova, que era a mais atlantica de todas as
republicas italianas, “tiveram importancia muito mais ampla do que aquilo que até hoje
tem sido admitido” (Gioffre 1984, 114-116), opinido seguida por Luis Addo da Fonseca
nos estudos que indiquei. A presenca genovesa, ainda na opinido daquele investigador,
teve um forte peso econdmico, predominando os seguintes aspectos:

« movimento de capitais;

 introdugio de processos comerciais evoluidos;

 aposta em transac¢oes de mercadorias estratégicas para os seus empreendimen-
tos comerciais, designadamente vinhos, couros, ferro e outros.

Mas outros factores que o autor introduz ultrapassam a simples esfera econdémica,
nomeadamente a referéncia a chegada de técnicos especializados, por exemplo, na cons-
trugdo naval, que se tornarao activos valiosos no ambito desse sector estratégico da vida
nacional e na evolugdo de competéncias dos especialistas locais, ajudando a promover
sinteses tecnologicas por cuja profundidade e alcance me comecei a interessar, e que aqui
mencionarei’.

A aproximagao italiana a Peninsula Ibérica, a Portugal e aquilo que viria a ser o seu
territdrio iniciou-se, porventura, no século XII, quando genoveses e pisanos comegaram
a frequentar as costas catalds, valencianas e andaluzas, chegando, mais tarde, ao Algarve
e a Lisboa, num processo de expansdo rumo ao Norte da Europa. Paulatinamente, a sua
presenca fortaleceu-se, afirmando a costa portuguesa no papel que sempre se lhe atri-
buiu: base/escala e assentamento de colonias mercantis entre o Mediterraneo e as Ilhas
Britanicas e a Flandres.

7 Maioritariamente em Lisboa, como o Instituto de Estudos Italianos, o Centro de Histéria da Universidade de
Lisboa e o Centro de Historia de Além-Mar (hoje Centro de Humanidades), da Universidade NOVA de Lisboa,
e a Catedra de Estudos Sefarditas “Alberto Benveniste”, da Universidade de Lisboa.

8 Devo agradecer a Nunziatella Alessandrini o convite para participar na ultima destas conferéncias, de que
resulta este livro. Os ciclos de conferéncias sobre as relagdes luso-italianas que tem organizado resultaram em
algumas publicagdes que se tornaram de referéncia e que indico na bibliografia.

9 Nao me refiro, como Gioffre, aos genoveses trazidos por Manuel Pessanha no contexto do contrato do almi-
rantado assinado com D. Dinis em 1317. Refiro-me, como se verd, a outros técnicos que chegaram nos séculos
XV e XVI, portanto, em épocas em que a construgdo naval servia os interesses atlanticos e a grande carreira da
India. Encontramos trocas de experiéncias ricas em todos os ambitos da expansdo portuguesa e europeia no
mundo ultramarino, nas quais fica bem patente a sintese de conhecimentos maritimos em véarios dominios, em
parte promovida com a contratagao de técnicos italianos (Clayton 2003; Barros 2015).
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Esta progressdo rumo ao Norte foi descrita e analisada por Enrico Basso (Basso
1994; Basso 2005). Nesse processo podemos aceitar que Portugal tera retirado dividen-
dos, aproveitando-se das escalas e da posterior instalacdo dos genoveses em Lisboa e
noutros portos. Por exemplo, porque os genoveses tinham muito interesse no comércio
de vinho, que lhes servia de moeda de troca no mais importante trato que mantinham
com a Inglaterra, onde entretanto se haviam assentado. Logo, as relagdes com o Norte de
Portugal, embora secundarias neste plano de aproximagio aos mercados ingleses (ndo
é seguro que os genoveses aqui comprassem vinhos nos séculos XIV e XV'°, mas havia
muitas oportunidades comerciais a explorar), podem ter refor¢ado os préprios lagos
locais quer com eles, quer com os ingleses.

Todavia, os estudos mais antigos colocaram sempre a ténica nas relagdes entre estes
agentes italianos e a Coroa portuguesa. Claro que o contacto com o poder central foi
determinante e abrangeu areas que se cruzavam: concessio de licencas de exploragdo
maritima, tentativas de abertura de novas rotas e mercados e empresas econémicas de
maior e maior vulto, como podemos observar com a exploragdo das ilhas Canarias, ainda
no século XIV, e a posterior instalagdo de familias nos restantes arquipélagos, que fica-
ram proximas do Rei e do seu poder. Lanzerotto Marocello terd tentado reclamar para a
Coroa portuguesa a ilha canaria que leva o seu nome. Ainda nesta centuria, vieram para
Portugal familias (e respectivas empresas) como os Spinola, Lomelini, Grimaldi, Doria,
Cattaneo, entre outras. Homens de negdcios e técnicos que promoveram trocas de expe-
riéncias e aprendizagens, por exemplo, processos de organizagdo naval, regulamentacio
de construgio de navios e funcionamento de estaleiros que, primeiramente em Génova,
paulatinamente substituiram taracenas (Gatti 1999), armagdo de navios, tempos e prati-
cas de navegacdo, logistica e abastecimento de embarcagdes (Forcheri 1999), proveitosas
para os portugueses. Em 1404, Giovanni di Palma recebeu de D. Jodo I licenca para
explorar agticar no Algarve, e, mais tarde, D. Afonso V entregaria a Marco Lomelino o
monopdlio da laboracio e comércio de agticar em Portugal por dez anos. Na Madeira,
Rafael Cattano, Luis Doria, Jodo e Jorge Lomelino, Jodo Rodrigues Castelhano, Lucas
Salvago, Giovanni Spinola, Jodo Antdo, Jodo Florenca e Simdo Acciaiuolli e Benoco
Amatori, contam-se entre os nomes dominantes da producéo e trato de acucar da ilha
na abertura do século XVI (Vieira s/d, 6)''; também os Centurione, Cassana, Di Negro,
Affaitati, Sernigi e Giraldi se devem incluir nesta lista como promotores deste negdcio.

3. Relativamente ao Porto, onde estes interesses agucareiros crescerio a partir do século
XV, as noticias sobre italianos nesta cidade remontam & centdria anterior. A citada
Nunziatella Alessandrini afirma que Filippone Perestrelo viveu nesta cidade antes de se

10  Mas transaccionaram muitos produtos que serviram para enviar tanto para Itédlia como para o Norte da Europa.
Veremos casos desses relativamente ao Porto.

11  Interessa-me seguir esta pista. A estreita relagio dos portos nortenhos com as Ilhas e a frequéncia com que alguns
destes nomes surgem na documentagéo indiciam a construgao de redes de influéncias que ndo podemos ignorar.
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ter mudado para Lisboa em 1415 (Alessandrini 2012, 83). Ignoramos em que circuns-
tancias terd chegado ao Porto e a que se dedicava, mas foi mais um a participar no movi-
mento de afirmagdo dos interesses italianos no Norte da Europa e na prépria Peninsula
Ibérica. Os seus descendentes, como sabemos, fardo carreira como navegantes e mem-
bros da primeira geracdo de administradores dos dominios portugueses no Atlantico.
Desconhecemos, por outro lado, se se tratava de um caso isolado ou se naquele tempo
havia mais italianos no Porto.

Certamente nao haveria muitos. Se as andlises sobre as relagdes dos portos euro-
peus com o Mediterrdneo e a Peninsula Itdlica partem sempre da existéncia de cold-
nias mercantis, como as que havia em Sevilha, Lisboa, Bruges ou, mais tarde, Antuérpia,
nesta cidade nortenha tal ndo é possivel porque nao houve comunidade genovesa, ou de
quaisquer outros italianos. Nem no Porto, nem nos portos em seu redor. Houve merca-
dores a tratar de negdcios num plano individual (embora relacionados com os negdcios
das comunidades instaladas nas grandes cidades mercantis, o que é um facto a assinalar
tendo em conta que o trato, nestes tempos, s6 fazia sentido neste tipo de rede extensa),
e os portos contactaram (e estabeleceram profundas relagdes) com outros agentes italia-
nos através da intermediagdo de mercadores (e outros, diplomatas, clérigos) de Lisboa,
Sevilha, Antuérpia, e de banqueiros/mercadores/homens de negocios de Medina del
Campo e outras pracas financeiras europeias.

Dito isto, comecemos pela questdo da construgao naval, sector de ponta desenvol-
vido na cidade a partir do seu estaleiro de Miragaia. Jacomo Lourengo, nome que aparece
assim aportuguesado na documentacio da cidade, era genovés e vivia no Porto em mea-
dos do século XV. O exercicio da navegacdo do Mediterrdneo para o Atlantico atestava a
competéncia dos construtores navais de Génova'> Profissionalmente, este homem exercia
o oficio de mestre de fazer querenas; logo, tratava-se de um técnico especializado numa
arte muito complexa e fundamental para a evolu¢do da construcdo de navios (Barker
1991)". Recorde-se que a querena é toda a sec¢do da embarcacio que permanece mergu-
lhada durante a navegacéo (a parte principal das chamadas “obras vivas”) e era objecto de
particular cuidado, tanto no desenho e concep¢ao, como na execugio e técnica de conser-
vagao das madeiras. Em 1450, em pleno processo de crescimento da navegacio do Porto e
em fase crucial da organizacao do seu estaleiro, D. Afonso V concedeu-lhe o privilégio de
besteiro de cavalo: “os privilégios, franquezas e liberdades dos besteiros de cavalo, posto
que o ele ndo seja’, em reconhecimento dos seus servigos; mais ainda: outorgou-lhe, jun-
tamente com aquela regalia, o monopolio de fazer querenas na cidade.

12 A Histéria Compostelana (c. 1107-1149) refere a presenga, no século XII, de carpinteiros genoveses em Santiago
de Compostela, encarregados pelo arcebispo Diogo Gelmires da construgao de duas galés para defesa das costas
da Galiza contra as investidas mugulmanas.

13 A ideia geral deste estudo ¢ a de que a arte de querenar navios nao surge documentada muito antes de 1500,
embora se trate de uma pratica antiga (Barker 1991, 179), o que, no meu entender, mais valoriza a referéncia a
este oficial genovés estante no Porto.



AS RELA(;C)ES ENTRE OS PORTOS PORTUGUESES E AS CIDADES ITALIANAS NOS SECULOS XV E XVI ...

Que significados se podem encontrar na presen¢a deste homem no Porto e na con-
cessdo destes privilégios?

A resposta a segunda parte da questdo permite-nos fazer algumas conjecturas. Jacome
Lourengo era um homem da casa do Infante D. Henrique, e o privilégio deve ter sido resul-
tado da sua intercessao junto do Rei, como foi prética no Infante. Integrava um conjunto
de homens que ele tinha na cidade e arredores, que tinham feito e continuaram a fazer
carreira nas navegagdes e expansdo portuguesas. Jodo Gongalves Zarco tera vivido em
Matosinhos, e conhecemos o seu percurso desde a ‘descoberta’ do arquipélago da Madeira
e posteriormente na colonizagdo dos Agores. Afonso Gongalves Baldaia era outro e foi o
primeiro a atravessar o Trépico de Cancer, igualmente ao servico de D. Henrique'*. Logo,
isto leva-me a pensar em algo que ainda ndo vi estudado: a verdadeira dimensao da pre-
senca do Infante, dito o Navegador, nos portos nortenhos, a mobilizacédo de recursos que
aqui encontrou para a execu¢ao de um dos projectos que mais acarinhou, o da colonizagdo
e constru¢do de dominio territorial nas Ilhas (que integrava um plano mais alargado de
afirmagdo de poder) e, ainda, do impulso de inovagdes tecnoldgicas no d&mbito da cons-
trugio naval e da organizagdo de novas e modernas unidades de construgao de navios, os
estaleiros', através de homens como Jacome Lourenco (e o proprio Baldaia).

Ha muito tempo que investigo este fendmeno do trabalho naval nos estaleiros nor-
tenhos nesta perspectiva da inovagéo tecnoldgica e introdugdo de navios modernos nas
fases decisivas dos Descobrimentos, designadamente as naus, produto de sintese elabo-
rada em Portugal, especialmente no Norte do pais. Ora, considerando as cronologias
conhecidas, esta sintese vinha sendo maturada e o arranque decisivo deste processo data
deste tempo.

Sem surpresa, também encontraremos construtores bascos a trabalhar no Porto.
A partir de meados do século, a cidade desenvolveu a constru¢do de naus, competén-
cia reconhecida, alguns anos mais adiante, por D. Jodo II - que visitou os estaleiros de
Miragaia, onde comprou pelo menos uma, precisamente na altura em que preparava a
expedicdo que tinha como objectivo levar os portugueses a India - e, na sua esteira, por
D. Manuel I, que mandou construir nesses estaleiros os navios que Vasco da Gama con-
duziu na viagem inaugural ao Oriente (Barros 2006, 131-141).

14  Compdem um grupo de gente de que D. Henrique se serviu sistematicamente e no qual os italianos tinham
algum peso. Antonio da Noli teve autorizagio para comandar alguns navios que exploraram o Atlantico - terd
descoberto algumas ilhas do arquipélago de Cabo Verde e foi capitdo-donatdrio de Santiago muito depois da
sua morte (1497); por seu turno, Antoniotto Usodimare (cuja familia fez carreira no Atlantico portugués e, em
pleno século XV, ainda exercia cargos nos Agores, por exemplo) e Alvise da Cadamosto tiveram a seu cargo a
exploragdo da costa da Guiné.

15  N. Alessandrini fala-nos da entrada no Reino de técnicos nesta drea da calafetagem e dos cascos dos navios:
“Estes chegaram cedo a Portugal, talvez chamados para trabalhar na fun¢éo de calafates, como se 1& numa
passagem de uma demanda entre o concelho de Lisboa e o procurador do rei em 1371: ‘E que ora des pouco
tempo aca, nom héd quaremta anos, des que os prazentis aqui vierom ser por estaleiros”. Creio que, mais do que
a fungdo de calafates, tal como afirmei em cima, é mais importante a dimensao da transformagao das estruturas
tradicionais de construgio (de galés) em estaleiros (Alessandrini 2012, 85).
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Infelizmente, neste dominio ndo conseguimos ir muito mais além destas conjectu-
ras. Falta-nos documentagéo para acompanhar o labor destes homens, a consisténcia do
seu trabalho, a continuidade assegurada (ou néo) no estaleiro e no porto através da sua
descendéncia, fundamental para a transmissdo de conhecimentos e a evolucdo da quali-
dade do trabalho desenvolvido, como aconteceu no futuro. Baldaia, por exemplo, deixou
descendéncia, designadamente um importante mercador e cavaleiro muito activo junto
dos armadores, Ferndo Alvares Baldaia'®. Convivendo com o primeiro no porto e no
estaleiro de Miragaia, encontramos um Jodo de Figueird, encarregado de supervisionar
as obras das naus de Vasco da Gama com Jodo e Alvaro de Braga, que viriam a ser os ofi-
ciais coordenadores dos calafates e carpinteiros. De Jacome Louren¢o nunca mais ouvi-
mos falar. Pelo contrario, ouviremos falar de outro genovés, ndo neste porto em concreto
mas com influéncia nele, chamado Damido Brusio, o qual, em meados do século XVI
(1554), recebeu de D. Jodo III o monopdlio de fazer querenas em todo o Reino, demons-
trando que a republica de Génova continuava a ser um dado a ter em conta na actividade
naval portuguesa da Epoca Moderna'.

4. Ao longo do século XV, fruto de diversas circunstancias'®, as reptblicas italianas con-
fiavam, mais e mais, na contratacdo de frotas mercantes europeias para garantir a tota-
lidade dos fluxos comerciais que geriam. De resto, podemos considerar que uma parte
do desenvolvimento das marinhas ibéricas e da armagao naval na Peninsula teve origem
nesta procura.

No Porto sucedem-se as noticias de navios a cumprir a rota Norte da Europa-
-Mediterraneo ao servigo de italianos. Em 1412, um navio fretado por florentinos, carre-
gado de cereais, foi capturado por genoveses a caminho de Porto Pisano (Basso 1994, 203).

Numa carta de 11 de Junho de 1428, que citarei mais adiante, fala-se do apresa-
mento do navio de Jodo Afonso de Arrifana (escreve-se Alvares, por erro), que se cré
ser também homem da casa do Infante D. Henrique, morador no Porto, navegando de
Lisboa para a Flandres e mostrando a vitalidade da armagdo nortenha com mais uma
rota, desde Lisboa a Flandres; o navio foi capturado e levado a La Rochelle; a armacao
fora financiada pelo banco de Galiazzo Borromei, de Florenga (800 florins), o que prova
a existéncia de interesses italianos nessa expedigao.

Mais interessante, em 1435, num processo judicial opondo a Camara do Porto a
comuna de judeus da cidade, fala-se da viagem da nau Giralda, do Porto, que navegava
no Mediterraneo. A referéncia a esta viagem tem interesse pelas seguintes razdes: em

16  Chegou aliderar a embaixada a Franga em nome de D. Afonso V.

17 Apesar das criticas negativas que a querena dita Italiana recebeu de construtores navais portugueses como Jodo
Baptista Lavanha, temos de as contextualizar e perceber até que ponto eram validas relativamente & questao
técnica ou se as motivagdes eram outras — rivalidades que sempre existiram nestes meios, exacerbadas quando
eram estrangeiros os beneficiados com direitos régios.

18  Bloqueios maritimos, restri¢des a navegagao para o Norte da Europa, rivalidades e concorréncia, riscos de
pirataria e confrontos navais no 4mbito da Guerra dos Cem Anos.
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primeiro lugar, porque confirma a intensidade da navegagio do Porto para Itdlia e o
papel da sua frota como intermediaria de negdcios que ligavam a Europa atlantica ao
Mediterraneo; em segundo lugar, porque introduz um dado que tera grande expressdo na
Epoca Moderna: o papel dos judeus e, posteriormente, dos cristios-novos e das suas redes
na evolugao e continuidade dos negdcios maritimos, apesar das recorrentes perturbagdes;
finalmente, porque nos ajuda a compreender que os multiplos contactos desenvolvidos
ainda no século XV e, depois, na Epoca Moderna, tinham um suporte anterior, que expli-
cava a sua intensidade e complexidade. Diz-se, assim, que, “apesar das guerras por mar ou
por terra, notdrio é que muitas naus e navios passaram seguros a Pisa e a aquelas partes
de Italia e tornaram em paz, assim como a nau Giralda, e isto porque, por todo o lado as
comunas de judeus se ajudam em tais casos uns aos outros” (Dias 1983, 356-357).

Em 1440, a nau Santa Clara, do Porto, foi tomada pela carraca do corsario de
Barcelona “mossem Joham de Barbora”; vinha da Flandres em direc¢do a Porto Pisano,
ao servico de genoveses". De acordo com o protesto enviado pela Cadmara do Porto a de
Barcelona exigindo reparagdo do dano, a mercadoria apresada valia quatro mil florins e
pertencia a mercadores de Génova; consistia em “tagas, tapetes e panos de armar, armas,
bombardas e pequenos canhdes’, o que mostra a valia do transporte que a marinha mer-
cante da cidade prestava aos italianos (Moreno 1972).

Em Abril de 1443, mais um navio do Porto, a nau Santo Anténio, navegava rumo
a Italia e, para prevenir igual percalgo, os vereadores da cidade solicitaram aos de
Barcelona que protegessem esse navio na escala que ele devia efectuar na cidade condal
(Moreno 1970).

Finalmente, em 12 de Abril de 1448, o genovés Giovanni Spinola reconheceu
perante o notario Risso Baromeo que Francesco di Maffeo era dono de uma parte do
carregamento de cereais transportado por um barco portugués que rumava a Génova e
que terd também sido roubado (Heers 1956, 25).

Esta frequéncia de viagens podera explicar a evolu¢do do comércio entre as duas
partes a partir de meados do século XV, altura em que se documenta a presen¢a de
mercadores italianos na cidade e no Norte de Portugal. Trata-se de um segundo aspecto
deste relacionamento, que também me parece ter tido efeitos estruturais na pratica mer-
cantil do Porto. Em 1448 abriu-se um processo contra a intervengdo de genoveses no
comércio da cidade e da regido norte de Portugal. O que era o mesmo, pois a cidade
assumira a posi¢ao de elemento centralizador do trato e era o principal porto de escoa-
mento das produgdes da drea compreendida entre a Beira e Tras-os-Montes, abrangendo
ainda as regides do Douro e de Entre-Douro-e-Minho. A interven¢ao genovesa, pros-
pectando mercados e estabelecendo relagdes empresariais com mercadores e produtores
locais, teve um duplo efeito: por um lado, foi bem acolhida por aqueles que se tornaram
seus parceiros de negocios; por outro, despertou a animosidade de todos quantos se

19  Que, entretanto, tinham franquia nesse porto, que antes lhes estivera vedado.
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viram arredados dos contratos e que ndo conseguiam concorrer com eles, nem com os
seus socios portugueses. Naturalmente, trataram de lhes levantar o maior nimero de
obstaculos possivel e recorreram a lei e ao Rei para travar o processo®. Aparentemente,
estes esfor¢os foram, pelo menos naquela altura, bem-sucedidos. Em reunido da Cimara
do Porto realizada a 13 de Novembro de 1448, foi lida uma determinagdo do tribunal
do Desembargo régio na sequéncia da queixa da cidade contra “o genovés que agora
anda pelo Entre Douro e Minho para comprar todos os coiros da dita comarca”; ana-
lisada a acusagdo, os juizes instruiram o corregedor “para que ndo consentisse ao dito
genovés comprar coiros nem outra nenhuma coisa até ver mandado d’El Rei” (Ferreira
s/d, 371)*. Passado pouco mais de um més o assunto voltava a ser debatido, perante a
reincidéncia destas préticas, com outro mercador genovés; introduziam-se informacoes
importantes: que o comerciante de Génova

“que ora é em esta comarca de Entre Douro e Minho tinha feita companhia com Diogo Afonso
Malheiro e com seu irmao Vasco Afonso e que estes compram em esta cidade e em todas as outras
comarcas [...] quantos coiros podem por cal¢ar de maneira que os mercadores da dita cidade e
comarca ndo acham mercadoria nenhuma”.

Foi ainda decidido apreender toda a fazenda que estes homens tinham em armazém
e chamar @ Camara os membros desta sociedade comercial para serem ouvidos e justifi-
carem o assunto (Ferreira s/d, 389-390).

O caso atingiu tais propor¢des que, nas peticdes enviadas ao Rei no ano seguinte
(1449), pedia-se-lhe “que ndo consinta em Portugal aos genoveses tratarem mercadorias
porque é grande dano da terra e pouco de seu servico” (Ferreira s/d, 418).

Nio era a primeira vez que a cidade protestava, nem era a unica a fazé-lo. De resto,
nem sequer tera sido a primeira cidade portuaria portuguesa a contestar tais praticas™.
Os mercadores de Lisboa haviam reclamado nos mesmos moldes e combateram como
puderam a influéncia e o poder dos genoveses em 1391, sendo, na altura, apoiados pelos
seus congéneres do Porto?.

Se por um lado estamos perante uma atitude reactiva face a uma ameaga concreta
e imediata (perder um dos comércios mais lucrativos que os mercadores geriam, o dos
couros), por outro tratava-se de uma postura resultante de uma reflexao sobre o que viria
a acontecer: o dominio do comércio por agentes com os quais era impossivel concorrer
a todos os niveis. Dai o recurso ao Rei e a evocagao dos velhos costumes comerciais que
limitavam a intervencdo de agentes externos que ndo oferecessem compensagoes (“dar

20  E mostrando a faceta em que se fazia sentir a xenofobia: quando se sentiam ameagados nas suas prerrogativas;
no entanto, envolviam nesse sentimento os portugueses que com eles colaboravam.

21 Aleitura deve estar errada: “até vir mandado d’El Rei”.

22 Nem tal atitude (anti-genovesa) foi inédita do reino portugués.

23 Confirmando (?) visitas de outros elementos, para além do caso ja citado, ainda no século XIV. As manifes-
tagOes contra a concorréncia genovesa, por exemplo em Inglaterra, com alguma violéncia (Basso 2005, 530)
ocorreram nos portos portugueses (Alessandrini 2012, 86-87).
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carga a quem trouxer carga’ era o mote mais ouvido nos regulamentos comerciais dos
portos medievais portugueses). Este facto explica, também, a celebragdo de contratos
com os mercadores locais que, na prética, se tornaram seus testas-de-ferro, ajudando a
contornar estas leis restritivas.

Mas isto tem maior significado. Traz para o Atlantico (provavelmente desde o
século XIV, pelo menos) modelos e técnicas comerciais mediterranicas, modelos de
associagdo comercial evoluidos e que fardo ‘escola’ nos séculos seguintes, sociedades
comerciais e praticas experimentadas que funcionam com participagdes bem definidas:
sdcios que entregam o capital e respondem por ele, e sdcios que o recebem dando o seu
“trabalho e industria’, como se escreve nos contratos, e se responsabilizam pelos seus
actos ao servico da empresa. De certa forma, trata-se do modelo da comandita, bem
conhecido no Mediterrdneo e no Portugal do século XVI, com a multiplicacdo de parce-
rias a funcionar nestes moldes, nos mais variados sectores comerciais. Juntando-se a esta
forma de organiza¢io a contabilidade (de partidas duplas) e os proprios seguros, ambos
importados do Mediterrdneo®, percebemos a formagdo de uma cultura mercantil que
percorreu toda a Europa (e, mais tarde, para além das suas fronteiras) e tornou inteli-
givel para todos os intervenientes a pratica mercantil. Consolidava-se, cada vez mais, a
Europa dos mercadores, que se iluminava com estes intercimbios.

As navegagdes e aos mercadores italianos em Portugal devemos também somar a
acgdo dos diplomatas e encarregados de negocios portugueses em Italia, e neste grupo
encontramos também alguns do Porto, reforcando esta ideia de contactos bilaterais
muito estreitos, pois sabemos do ministério de influéncia que estes homens exerciam.
Nao conseguirei provar a relacdo causa-efeito entre a presenca de diplomatas portugue-
ses naturais do Porto em Génova ou na Flandres e o aumento dos negdcios e da expansao
comercial maritima pela Europa, mas néo devo deixar de lado essa hipdtese de trabalho.
Sobretudo quando ¢é fécil constatar que varios destes homens tinham as suas origens nos
meios comerciais — ou rapidamente se envolviam neles - e desempenharam um papel
fundamental na recolha e transmissdo de informagdes sobre negocios, mercados, cim-
bios, créditos, bancos, estado das rotas maritimas e acalmia ou perturbagdo dos reinos,
surtos de peste que impediam a navegac¢do em varios portos, disponibilidades dos mer-
cados e pregos das mercadorias. Nos anos 1420 o representante portugués na republica
de Génova era Afonso Eanes, natural do Porto. Esteve muito activo e correspondeu-se
frequentemente com portugueses instalados em Itdlia (por exemplo, em Florenga) e, em
particular com o feitor do Rei de Portugal na Flandres, Rafael Fogaga®. Mais tarde, ja

24 Os seguros ‘modernos’ terdo nascido em Génova, ou em Pisa, no tltimo quartel do século XIV.

25 Possivelmente também natural do Porto. Ja citei uma das suas cartas (e ha muitas em que é mencionado),
de 11 de Junho de 1428, na qual se relata o apresamento do navio do Porto, de Jodo Afonso de Arrifana,
homem da casa do Infante D. Henrique, o qual navegava de Lisboa para a Flandres, sendo capturado e levado
a La Rochelle; o financiamento desta expedi¢do fora obtido no banco de Galiazzo Borromei, de Florenga
(EIbl 2013, 97).
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na abertura do século XVI, o feitor do Rei de Portugal em Génova era Vasco Rodrigues
de Calvos. Também era natural do Porto e contava-se entre os membros de uma das
familias de mercadores mais conhecidas da cidade.

5. Este quadro de relagdes s6 faz sentido quando integrado num mundo mais alargado
e quando se percebem os efeitos dessa participa¢ao; quando percebemos a existéncia de
lugares de encontro, de portos de encontro. J& aqui referi a importancia do Pais Basco
para a actividade comercial do Porto. Eis um dos lugares onde se concentravam frotas e
interesses de varios pontos da Europa, onde os genoveses eram também muito activos,
como nos descreve J. P. Priotti, afirmando que os seus portos funcionavam como centros
de negdcios multifacetados (Priotti 2004, 26). Além disso, se pensarmos na evolugdo
do mundo maritimo ibérico a partir de Lisboa, Sevilha e da generalidade dos portos a
partir do século XVI, temos que a Peninsula Ibérica funcionou, assim, como uma verda-
deira base de intervengio dos italianos (genoveses, florentinos ou venezianos) no mundo
atlantico, “caracterizando-se por uma mobilidade geografica e pela participagdo em todo
o tipo de actividades comerciais, artesanais ou financeiras” (Bello Le6n 1994, 20-22).
Para quem usufruiu destes contactos — contactos que se fortaleceram a ponto de se trans-
formarem em compromisso -, caso dos portos do Norte de Portugal, o estimulo que lhes
foi dado consistiu no aumento do investimento na constru¢io naval, oportunidade de
negocios em diversos centros (designadamente na Italia e na Flandres) através da forma-
¢do de companhias comerciais. Na baixa Idade Média esta tendéncia ajudou a consolidar
a fortuna das velhas familias de mercadores do Porto. Eram burgueses com consideravel
poderio econémico, de tal forma que os encontramos: a financiar os empreendimentos
do Rei de Portugal, adiantando-lhe dinheiro na Flandres, em letras de cimbio a descon-
tar na casa bancaria dos Médici, onde eram respeitados e tinham crédito; a utilizar, por
exemplo, o porto de Barcelona para financiar o ja citado negdcio dos couros e emprestar
dinheiro, como aconteceu em 1462, quando “os mercadores do Porto obtiveram letras
de Barcelona para Francesco de Nerone, florentim, no valor de 2684 ducados, passa-
das a sua instincia, dos 3000 ducados que os mesmos mercadores haviam de dar, do
trato dos couros” (Marques 1994, doc. 12); ou a enviar as letras, que também obtinham
junto de banqueiros de reputagio, directamente para Itdlia, como aconteceu no mesmo
ano quando dois armadores-mercadores da cidade, Ferndo Eanes das P6voas e Vasco
Gil, mandaram outra letra, eventualmente para o mesmo efeito; ou ainda, e também
directamente para Italia, desta vez para Roma, quando sobre os mercadores do Porto foi
contraido um empréstimo para financiar as despesas do Dr. Jodo Fernandes da Silveira
naquela cidade. Esta burguesia, enfim, beneficiou destes factores, desta disponibilidade
de capital, das suas relagées com o poder financeiro flamengo e italiano, bem como com
a Coroa, para ascender social e politicamente a ponto de monopolizar os cargos cama-
rérios e o governo da cidade.
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6. O mundo moderno trouxe relagdes, directas e indirectas, de maior significado ou,
pelo menos, de outra dimenséo.

Afastar-me-ia muito do objecto de estudo se descrevesse em detalhe a evolu¢do da
economia portudria portuguesa no século XVI com relagdo ao Porto - as suas fases de
crescimento e contrac¢do, a manutengdo ou reconversao da actividade portuaria con-
soante os destinos dos navios e das rotas estabelecidas, a recomposicao das suas elites e a
propria evolugédo do estatuto dos portos.

Novos interesses, cada vez mais atldnticos, novos agentes comerciais, os cristaos-
-novos, e em geral uma economia que era cada vez mais integrada - logo, as relagdes com
os diferentes mercados, que tinham diferentes fun¢des — assumiram um peso decisivo.

Interesses nas Ilhas, no Atlantico sul e nas Indias de Castela, na Peninsula, na
Europa, movimentavam bens — como o agucar, que rapidamente se tornou um produto
de consumo de massa — que tinham uma mais-valia muito elevada, como o mesmo agu-
car e a prata. Mais os escravos, que, além disso, faziam movimentar mercados de capitais,
relagdes de poder e influéncias.

A.J. R. Russell-Wood chamou-lhe um “mundo em movimento”*, que, como afirmam
N. Alessandrini e S. Mateus, ampliou os interesses de diferentes grupos e agentes comer-
ciais no trato a longa distincia na Epoca Moderna (Alessandrini e Mateus 2015, 29-30).

O tempo, agora, era o de outra elite; era o tempo dos cristdos-novos, de homens
de negdcios muito bem organizados e melhor relacionados, que dominaram o trato
comercial e maritimo, incitando, em definitivo, a economia atlantica da cidade. Isso
ndo significou o fim dos interesses no Mediterréneo e, principalmente, o fim do relacio-
namento com agentes oriundo desse espaco. Esses interesses ha muito estavam enrai-
zados, como se viu, e prosseguiram com os novos intervenientes. Desde logo, quando
pensamos que uma das vias de fuga dos cristdos-novos perseguidos pela Inquisigdo
era o Mediterrdneo, com um circuito conhecido que os levava a Livorno, a travessia do
Norte de Italia até Veneza, onde se fixavam ou conseguiam passagem para Saldnica ou
Istambul. Ou para Roma, por dois motivos: em primeiro lugar, mantendo a confianga
nos contactos que podiam mobilizar para influenciar a seu favor as politicas do papado;
em segundo lugar, porque a sua pujanca econdmica fazia deles os banqueiros e financia-
dores de todos quantos tinham beneficios na Igreja portuguesa e necessitavam de crédito
para obter as bulas que os confirmavam. Fique, por todos, o exemplo dos Fonseca, de
Lamego, em especial o banqueiro Anténio da Fonseca, figura estudada por James Nelson
Novoa e Susana Mateus, responsavel por uma rede que tinha no Porto o cunhado, Bento
Fernandes, autor de um célebre tratado de Aritmética e que tratava, em Portugal, dos
negdcios do cardeal Alexandre Farnésio, administrador apostdlico da diocese de Viseu
apos a saida do Reino de D. Miguel da Silva e, como tal, comendador de Santo Tirso e

26 Que abrangia o Oriente e o Extremo Oriente, onde também encontramos interesses destes portos, e nao
somente — como durante tanto tempo se disse — de Lisboa ou de Sevilha.
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das suas anexas, como Sio Jodo da Foz do Douro (Barros 2013, 51-74). De resto, a figura
de D. Miguel da Silva esteve ligada a outra forma de relagdo com a Itdlia e o seu vibrante
mundo cultural, ao trazer para o Porto um arquitecto italiano, Francesco de Cremona, e
fazer parte de um nucleo de humanistas que transformou a foz do Douro e a entrada do
porto, especialmente financiando a construgdo de um farol (de Sao Miguel-0-Anjo) e a
instalagdo de balizas no meio do rio, ao estilo romano (Barros 2018, 226-228)%.

A evolugdo dos negdcios atlanticos passou pela escolha criteriosa de espacos a
explorar e locais de escoamento e financiamento das mercadorias movimentadas.
Afirmo escolha criteriosa, porque a analise do comportamento da nova elite mercantil
ndo deixa duvidas quanto ao facto de se estar perante estratégias pensadas e concretiza-
das consoante os contextos e as potencialidades que se adivinhavam em cada um desses
tempos e espagos.

Também ndo pretendo detalhar a questdo acerca do modo como se organizavam
- o tema das redes de negdcios —, nem da natureza destas mesmas redes: familiares,
confessionais, de vizinhanga, etc. Se a ldgica de estabelecimento dos agentes era funda-
mental (Casado Alonso 1995, 50-53), a familia e a religido tinham muita importancia,
principalmente no nucleo organizativo da empresa que, no século XVI, era essencial-
mente familiar e, em parte, confessional; porém, o progresso do trato nao se compadecia
com uma organiza¢do fechada. Houve que encontrar parceiros e agentes de negdcios
em meios muito distintos entre si, e s6 o desenvolvimento de posturas de seriedade,
confianga e boa reputacao permitiram ultrapassar os obstaculos criados pela confissao
religiosa, pela distincia (muitas vezes os parceiros nem sequer se conheciam pessoal-
mente) e pelos regulamentos restritivos as transac¢des efectuadas por estrangeiros. Esta
confianga observa-se na imensa correspondéncia trocada entre estes homens, no incre-
mento dos mecanismos de seguranga do negdcio, como os seguros, e na construgio de
um bom nome, de um nome respeitado na praga.

O que houve, sem qualquer duvida, foi um percurso baseado na solidez das redes e
do seu alcance geografico, da circulacdo de capitais (essencial num tempo em que a saca
de moeda era extremamente limitada e controlada), da diversificacdo das actividades e
do valor dos negdcios. Os cristdos-novos encontraram nos portos nortenhos o campo
ideal que lhes permitia abrir caminho num mundo que estava praticamente por explo-
rar: o Atlantico. Instalaram-se no Porto, onde, a partir de um ntcleo original de trinta
familias ali chegadas no final do século XV, iniciaram um processo de crescimento que
ainda estd por avaliar. Comegaram por arrendar as alfindegas de Aveiro a Caminha,
fizeram-se fortes em Viana controlando o trafego maritimo, a escolha dos agentes de
navegacio e a entrada e saida de mercadorias. Depois estenderam os seus interesses aos

27 Nucleo de humanistas em redor da castelhana Maria Pacheco, protegida dos bispos do Porto e arcebispos de
Braga, em redor da qual se encontravam, para além dos citados, personagens bem conhecidos como Diego
Sigeu ou Mariangelo Accursio, autor das inscri¢des latinas que ladeavam o farol, ou o préprio irmao de Maria,
Diego Hurtado de Mendoza.
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diferentes espagos econdémicos organizados no oceano e nas suas margens; primeira-
mente nas Ilhas, que lhes serviram de campo para experiéncias mais tarde introduzidas
no Brasil, como aconteceu com os engenhos de agticar e o uso extensivo de méo-de-obra
escrava; nas Indias de Castela, para onde escoavam os escravos adquiridos nas paragens
africanas, algumas vezes via Sevilha, muitas outras, via Canarias; no Brasil, claro, para
onde transferiram tecnologia e escravos especializados (assunto que é ainda muito pouco
explorado) de Sdo Tomé, fazendo do agticar um produto de consumo de massa, entregue
nos principais mercados europeus, onde pontificavam os seus agentes e parceiros inter-
nacionais de negdcios; finalmente, nos grandes portos e centros financeiros europeus,
em Lisboa (com interesses que comeg¢amos a perceber na Carreira da India), em Sevilha
(onde sempre estiveram em redor dos negécios da Carreira das Indias de Castela), em
Antuérpia, que lhes serviu, continuadamente, de base de acesso a todos os mercados
do Norte da Europa (com destaque, ainda no século XVI e em pleno conflito entre as
Provincias Unidas e Castela, para Amesterdao e Roterdao, mas também para Hamburgo,
centro de navegacdo onde os neerlandeses podiam arvorar bandeiras de conveniéncia
com que iludiam os bloqueios navais castelhanos - e portugueses depois da unido das
Coroas em 1580%), e as feiras e centros bancarios como Paris e Lyon, os portos franceses
do Norte e todas as cidades castelhanas com instituigdes que facilitavam o trato: Burgos,
Medina del Campo, Rio Seco, Valladolid, Madrid.

O Mediterraneo e os italianos ficaram esquecidos no meio de todo este progresso?
Nao! O mundo dos negdcios nunca os dispensaria. Os cristaos-novos do Porto nunca
os dispensariam também. Poderia citar uma primeira informacéo acerca dos contactos
entre agentes maritimos do Norte de Portugal e genoveses em Valéncia, por questdes de
seguros de navegac¢do e comércio no Mediterraneo, assunto sobre o qual ainda tenho
poucas conclusdes a retirar, num processo que continuara, com outras caracteristicas,
em Sevilha, como foi dito.

Estes novos agentes econdmicos mobilizaram os seus capitais e interesses no comér-
cio de pastel dos Agores, por exemplo - que “comegara” com uma associagdo nortenha
com Cristobal de Haro, em 1526, mobilizando navios do Porto para levar o pastel a
Génova ou Livorno®. A poderosa companhia do Dr. Simédo Lopes, entre 1568 e 1569,
enviou para Italia mais de 15 mil quintais de pastel da ilha de Sao Miguel, em duas opera-
¢Oes financiadas (em Sevilha) por “Hipolito de Lafetati” (Affaitati) e “Jicome de Bardis”
(Bardi), e outra ainda que passou pela associagdo com a firma de Teoddsio Henriques,

28  Eis mais um dado que importa discutir sobre a ‘autonomia’ das politicas portuarias. Quando a Coroa decidia
bloquear o acesso aos portos de navios de determinada nagdo, estava a lesar os interesses particulares desses
centros mercantis. As autoridades portudrias costumavam ‘fechar os olhos’ as bandeiras de conveniéncia e
continuavam a fazer negécios com o ‘inimigo’ (Barros 2016, 124, 418).

29 A familia de cristdos-novos Torres tinha uma forte rede a funcionar desde o Porto, com contactos em Lisboa.
Cristobal de Haro, desde Burgos, financiou a viagem de circum-navegagao de Fernao de Magalhaes, contac-
tando-o no Porto, e realizou diversos contratos de compra e venda de escravos (Indiferente General, 1963, L. 8,
11-11v; Indiferente General, 420, L. 8, 47-47v).
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filho do dito Dr. Simao Lopes — que morrera, com a mulher, a caminho de Itdlia, porven-
tura fugindo a Inquisigdo (Po 1.9, 3.2 série, liv. 30, 58v).

Merece igual destaque o comércio de agticar da Madeira (ja em processo de deca-
déncia, a favor de Sdo Tomé e do préprio Brasil, que conhecia entdo o seu primeiro
arranque), no entanto ainda suficientemente atrativo para a companhia de Henrique
Gomes, 0 Mogo, que trocava este produto por trigo siciliano utilizando os seus corres-
pondentes para fretarem navios em Itdlia. Em 1575, estes contrataram os servi¢os de uma
nau maiorquina, a Bom Jesus (cujo mestre era Juan Cervera), que partiu de Giorgento,
Sicilia, carregada de trigo e veio aportar ao Funchal a carregar agticar.

Trigo e corantes também faziam o dia-a-dia do negécio e fazem-nos entrever asso-
ciagbes muito mais profundas, que encontramos noutras operagdes e noutras cidades e
portos. Em meados do século (1548) morreu em Palermo o mestre da nau Sdo Salvador,
do Porto, que fora carregar trigo. A nau foi vendida, o que acontecia muitas vezes. E os
senhorios dela, mais a viiva e herdeiros do mestre, encarregaram o genovés Pelegro
Justiniani, morador em Palermo, de cobrar aquilo que lhes tocava da nau, aparelhos
e carga, tendo mais tarde estendido a procuragdo ao florentino Jodo Bertini (Po 1.°,
3.2 série, liv. 1, 148v).

Noutro caso, foi o mestre da nau Jesus, Gongalo Dias Ponte, que faleceu em Rosas,
Catalunha, com a nau carregada de pastel que comprara para uma companhia de cris-
tdos-novos do Porto em Civita Vecchia, embora aqui ndo saibamos que relagio estava
estabelecida e com que mercadores (Po 1.°, 3.2 série, liv. 20, 159-161).

Mais importante, e ainda em fase exploratdria da investigacdo, foi o financiamento
e associa¢do para operagOes de trafico de escravos. Em 1591 apresentou-se no Porto
“Benedito Piloso”, genovés, que vinha em nome de Sebastido Lercaro, também geno-
vés, morador em Lisboa, para fazer contas com os cristaos-novos Miguel Fernandes,
seu filho Alvaro Rodrigues e Vicente Pais (este de Lisboa, estante no Porto) e nomear
procuradores para “cobrar, receber e arrecadar todas has mercadoryas, dinheiros, letras
e seguros e dividas e todo ho mais que lhe pertencer”, destes negdcios em que os merca-
dores do Porto também estavam envolvidos (Po 1.°, 3.2 série, liv. 103, 68v).

No momento em que escrevo estas linhas, procuro melhores informagdes sobre as
relacdes de Lucas Giraldi com o Porto, cidade na qual contratava marinheiros para as
suas naus — por exemplo, para a Lorefo, que foi a India, e aparece em inimeras tran-
sacgOes (em redor dos escravos e do agtcar) realizadas a partir dos portos do Norte.
Mas também as relacdes de Anibal Cernige, abade de Cedofeita, e dele ou dos seus fami-
liares Sernigi, “Cernige”, ou “Sirnigi’, como aparecem na documentagao, com negocios
na India e na Ilha da Madeira; ou, ja no final do século, as de Jodo Baptista Rovelasca,
contratador da Mina, embora neste caso me parega que se trata de um caso esporadico
e sem grande continuidade; ou, por fim, as frequentes transacgdes que envolviam os
Ximenes, que tinham um ramo da familia instalado no Porto e sdo amplamente citados
por N. Alessandrini e S. Mateus nos estudos referidos. Ou seja, mais uma vez importa
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perceber que estes agentes, embora centrassem os seus interesses fundamentalmente em
Lisboa, estavam também atentos aos espagos portudrios que demonstravam dinamismo
e eram expeditos nos despachos dos negdcios que a todos interessavam, principalmente
os do Atlantico, com o ja citado trato do agticar a cabega. E se atras falei da exporta-
¢do de agticar da Madeira para Italia, o do Brasil também la chegava, sempre no ambito
dos interesses destas redes, sempre num processo de expansdo da sua actividade comer-
cial. E foi na correspondéncia de Simio Vaz, lider da rede mais importante do Porto
nos ultimos quarenta anos do século XVI, com Simén Ruiz, de Medina del Campo, que
encontrei a informacdo mais inédita sobre este negdcio: o da venda de agucar brasileiro
do Porto para Veneza, num contexto especial, é certo, mas com uma naturalidade que
me faz pensar que ndo seria caso unico nem, por isso mesmo, invulgar. Entre finais de
1589 e meados de 1590, com a navegagdo portuguesa ameacgada pelos corsarios ingleses
(corria a célebre expedigdo Drake-Norris) e os mercados de agticar do Norte da Europa
(Calais, Nantes, Hamburgo e Antuérpia) em baixa, Vaz pretendia vender a mercadoria
que chegara nos navios que milagrosamente haviam escapado aos ingleses. Se Manuel
Henriques, na Flandres, lhe dizia que ndo se havia “vendido sequer uma caixa de agucar
em Hamburgo’, o filho de Simédo Vaz, Manuel Gomes da Costa®, conseguira despachar
12 mil ducados desse produto para Veneza, mostrando, dessa forma, que o Mediterrdneo
continuava bem presente nos horizontes comerciais destas redes, apesar das complexida-
des que, neste caso, rodeavam a politica de Veneza ao tempo (Fusaro 2015). No restante,
Simédo Vaz negociava habitualmente com a Peninsula Itdlica, beneficiando da referida
16gica mercantil que colocava os agentes em espagos fundamentais do negécio na Epoca
Moderna. Na mesma altura, vendeu agticar para outro porto que nos é mais familiar
nas transac¢des portuguesas: Livorno. E, noutras alturas, ele, bem como outros homens
de negdcios do Norte de Portugal, geriam circuitos e rotas que passavam pela Itdlia, em
fun¢do do comércio de alimen, desde Civitavecchia. Ja depois de Simao Vaz ter desa-
parecido (morreu em 1600), o navio de Evart Martensson, de Roterdao, foi fretado por
Gongalo Cardoso da Fonseca, para levar agucar do Porto para Livorno, em 1612 (Po 1.,
3.2 série, liv. 118, 120v). Era outro tempo e outra faceta do negécio: aquela que dependia,
em grande medida, do transporte neerlandés para distribui¢ao do agticar nos mercados
europeus. A marinha mercante portuguesa perdia terreno; os mercadores continuavam
activos.

30  Instalado pela companhia em Lisboa, Manuel Gomes da Costa vird a ser um dos homens de negdcios mais
destacados nesta praga entre finais do século XVI e inicios do século XVII (era arrendatdrio das alfindegas
de Lisboa em 1602), designadamente através da associagao de interesses da companhia de seu pai, Siméo Vaz,
e dos seus proprios empreendimentos, & de Péro Godines. Manteve sempre ligagio ao Porto e armou navios
para a India, ao servi¢o do Estado; em 1604 negociou um contrato com a Coroa hispanica para a construgdo de
nove galedes, dois patachos e duas galizabras (no qual deve ter entrado, também, o seu irmio Henrique Gomes
da Costa); em 1612 estes dois irmados Gomes da Costa, depois de terem garantidos os rendimentos de Angola
(indissociaveis do trafico de escravos), gastaram 15 milhdes de reais no financiamento de trés naus para a India
(Barros 2016, 251; Salgado 2009, 59-60, 233-236).
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7. O que significou a Italia para os portos no Norte de Portugal? E para o Porto em par-
ticular? E com estas questdes, que em boa parte ficam em aberto, que concluo este texto.
Faltam documentos para podermos avaliar o peso das relagdes destas entidades com a
Itélia e os seus centros comerciais. Parece-me, no entanto, que os dados apresentados e
analisados — com maior ou menor profundidade - fazem pensar num relacionamento
profundo e continuado que teve as seguintes consequéncias:

 ajudou a aprofundar as sinteses tecnoldgicas operadas nos estaleiros navais por-
tugueses, responsaveis pela evolugdo da arquitectura naval no Reino e a resolu-
¢do de problemas colocados pela exploracio dos oceanos e institui¢do de rotas
intercontinentais;

« teve, desde o inicio, como principal caracteristica, o encontro, nas cidades por-
tudrias do Reino e nos portos europeus que pontuavam a geografia dos nego-
cios, influenciando praticas comerciais e reforcando mutuamente a capacidade
de interven¢do dos mercadores de cada nacdo nos mercados emergentes da
Europa;

o a presenca dos genoveses, a mais antiga e a mais notada ao longo do tempo,
produziu, como vimos, efeitos importantes na consolida¢io da pratica da mer-
cadoria, indicando modelos de organiza¢io das empresas e das redes que foram
seguidos pelos mercadores nacionais desde o século XV em diante;

« ao longo da Epoca Moderna, os interesses econdmicos destes grupos de italia-
nos, principalmente, repito, dos genoveses, acentuaram todas estas caracteristi-
cas: se os técnicos navais continuaram a vir para Portugal (e para os dominios
portugueses no Oriente, aspecto que ndo desenvolvi) em niimero nido muito
acentuado, é certo, mas notado, os mercadores foram muito mais numerosos e
permaneceram em posi¢des cimeiras, mesmo de forma indirecta, associando-se
a homens de negdcios portugueses das redes, por intermédio dos seus procura-
dores e por forca do seu peso em Lisboa, Sevilha, Flandres e em diversas pragas
francesas;

o estas associagOes levam-me a afirmar que as republicas italianas em geral, e
Génova em particular, tiveram uma palavra importante a dizer na constru¢io
daquilo a que chamamos “sistema atlantico”; desta forma, a interpretacio desta
realidade fica enriquecida com este contributo mediterrinico;

o enfim, numa cidade como o Porto, tdo pouco reconhecida como cosmopolita
nos séculos que aqui analisei, a presenca de um grupo activo de humanistas,
reunindo gentes da cidade, de Lisboa, de Castela e de Italia, e encontrando pelas
ruas outros flamengos que aqui ja eram muito assiduos, leva-me a pensar que
0 Mediterrdneo permaneceu sempre uma influéncia a variados niveis, e que a
dimenséo dos contactos era muito maior do que se pensa, abrindo-nos, por isso,
um campo de investigagdo que certamente produzira bons resultados.
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