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REsumo

Na América portuguesa, na segunda metade
do século XVIII, os portos do sertao, situados
no litoral setentrional da Colonia, mais
especificamente nas capitanias do Ceara e
Rio Grande do Norte, surgiram a partir da
produ¢io de mercadorias tipicas dessa area,
comercializadas no mercado interno colonial.
No presente artigo, estudamos a evolucio de
um desses portos — o porto do Acu-Ofici-
nas, na capitania/provincia do Rio Grande
do Norte —, investigando a relacio entre o
declinio de sua atividade e a expansio da
agroexportacio nessa provincia, ocorrida em
meados do século XIX. O novo desenho das
vias de comércio, decorrente dessa expansio,
garantiu o estabelecimento da hegemonia do
porto de Natal, capital da provincia.

Palavras-chave: Portos,Vias de comércio,
Mercado interno, Navegacio, Agroex-
portacio.

ABSTRACT

In the Portuguese America during the second
half of the eighteenth century, the ports of
sertdo (north-eastern semiarid), situated in
the northern coast of the Colony, and more
specifically in the captaincies of Ceara and
Rio Grande do Norte, emerged from the
production of goods typical of this area,
traded in the internal colonial market. In
this article, we study the evolution of one
of these ports — the port of A¢u-Oficinas,
in the captainship /province of Rio Grande
do Norte —, investigating the relationship
between the decline of its activity and the
expansion of agro-export in the province,
during the mid-nineteenth century. The
drawing of the new trade routes as a result of
this expansion, guaranteed the establishment
of the hegemony of the port of Natal, the
provincial capital.
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Na América portuguesa, a abertura dos portos em 1808 foi um mar-
co no processo de passagem do estatuto de Colonia para o de Nacio
politicamente independente. O fim do exclusivo metropolitano do comércio
colonial (NOVALIS, 1986:61-62) dai decorrente teve, como uma de suas
consequeéncias, a presenca e a expansio dos interesses do capital indus-
trial inglés no Brasil, no decorrer do século XIX. Mas os reflexos da
abertura da Coldnia ao livre-comércio, que conduziria paulatinamente
a integrac¢ao do pais nas correntes do comércio internacional, foram em
grande parte neutralizados pela desfavoravel conjuntura economica do
periodo em que ocorreu.

O denominado renascimento da agricultura na América portuguesa,
entre o final do século XVIII e as primeiras duas décadas do século XIX
(PRADO JR.,1984:79-93), favorecido pelas Guerras Napolednicas e pela
Guerra de Independéncia dos Estados Unidos da América, chegou ao
fim com o restabelecimento da paz. Segundo Vilar (1980:393), depois de
1817, com a estabilidade monetaria restabelecida [p6s-guerras napole-
onicas], instala-se uma tendéncia de conjunto a queda dos precos, ten-
déncia que nio se recuperara até 1850. Nessa conjuntura, os produtos
tradicionais do Brasil (agtcar, algodio, arroz, couros e tabaco),“além da
baixa generalizada, além da natural retracio dos mercados, [sofreram]
também violenta concorréncia nos mercados internacionais, pelo sur-
gimento de novas areas produtoras ou o restabelecimento de outras
(PINTO, 1984:132). A primeira metade do século XIX registrou, assim,
uma “tendéncia declinante”, na qual “a baixa nos precos das exportagcdes
brasileiras, entre 1821-30 e 1841-50, foi de cerca de 40 por cento” (FUR-
TADO, 1964:131-132).

Essa longa conjuntura desfavoravel a agroexportagao brasileira, em-
bora tenha tido efeitos diferenciados nas distintas regides do pais, im-
plicou, em maior ou menor grau, um impulso na produ¢io e no co-
mércio voltados para os mercados locais e/ou regionais.

Na regido que hoje denominamos Nordeste, a retomada de um
vinculo mais vigoroso com o mercado externo s6 ocorreria nas dé-
cadas de 1850 e 1860, quando a expansdo da agroexportacio, sobretu-
do a algodoeira, permitiu um aprofundamento da integracio da regido
nas correntes do comércio internacional. Dessa forma, a primeira me-
tade do século XIX, no que se refere a essa regido, constitui um recor-
te temporal especialmente importante quando nosso objetivo é com-
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preender historicamente o processo de formac¢iao do mercado interno
no Brasil.

Figura 1 — Localiza¢io dos Portos do Sertio num mapa atual do Brasil. Mapa elaborado
pela autora

Costa dos portos do sertio

Area aproximada do poligono das secas

i Correntes maritimas

Em nosso artigo, tendo em vista esse objetivo, o foco central esta
num aspecto especifico daquele processo, qual seja, o das mudancas
ocorridas no desenho das vias de comércio. Nesse enfoque, o caso da
capitania/provincia do Rio Grande do Norte é particularmente valio-
sO para a pesquisa: trata-se do inico estado brasileiro que tem parte de

Portos do sertao e mercado interno: nascimento e evolugéo... | 73

03_Denise Mattos Monteiro.indd 73 @ 29/08/2012 20:09:34 ‘



sua costa situada no litoral leste e parte no litoral setentrional do pais;
nesta Gltima, é onde o sertdo avanga até o mar, como se pode observar
pela Figura 1. Propomo-nos a investigar a evolucio das vias de comér-
cio, especialmente dos portos, dessa capitania/provincia, no periodo de
tempo que compreende a segunda metade do século XVIII e a primei-
ra metade do século XIX.

Gado, charque e sal: o nascimento de um porto
sertanejo

No estado do Rio Grande do Norte, as terras compreendidas no
denominado “poligono das secas” correspondem a 92% do territorio
estadual (ANDRADE, 1980:28). Dessa forma, ¢ compreensivel que nio
apenas as correntes de povoamento branco europeu do interior da
capitania tenham se orientado pelo curso dos rios existentes no sertao,
como também os primeiros currais tenham se estabelecido as margens
desses mesmos rios.

Referindo-se a importancia dos cursos d’agua no estabelecimento
dos caminhos coloniais na regido de Piratininga, Sérgio Buarque de
Holanda afirmava que “o valor dos rios estava, aparentemente, menos
em servirem de vias de comunica¢do do que de meios de orientagio”
(HOLANDA, 1994:34). Nas condi¢Oes naturais do sertio nordestino, onde
os rios sdo intermitentes, apresentando leitos secos na maior parte do
ano, seu valor estava também na possibilidade da existéncia de alguma
fonte de dgua em meio a uma terra semiarida. Assim, as primeiras fren-
tes de conquista do interior da capitania, nos anos de 1680, originadas
no sertdo das capitanias de Pernambuco e Paraiba, orientaram-se pelo
curso do mais importante rio existente no que ¢ hoje o estado do Rio
Grande do Norte — o rio Piranhas-A¢u (MONTEIRO, 2007:34).

Expropriados os indigenas de suas terras e fontes de agua, depois de
vencidos no longo periodo de resisténcia por eles interposta ao avanc¢o
da colonizagdo, o sertio da capitania do Rio Grande comecgou a ser
efetivamente povoado pelos colonizadores a partir de meados do sécu-
lo XVIII. A chegada de sesmeiros e grandes posseiros, que passaram a
residir em suas terras, consolidou todo o interior da capitania como
territorio de dominio da Coroa portuguesa.
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Indicando-nos a expansido do povoamento colonial, sete vilas foram
criadas na capitania na segunda metade daquele século. Quatro delas,
originadas de missOes de aldeamento indigena, localizaram-se na faixa
litoranea leste, onde se situava a Cidade do Natal, sede administrativa
do poder metropolitano’. As demais trés vilas foram criadas no sertdo
da capitania e permaneceriam como as Unicas existentes nessa area até
o final da terceira década do século XIX.

A primeira vila sertaneja foi aVila de Portalegre, criada em 1761 para
alojar indigenas expulsos de um aldeamento missionario no sertio
(Missio do Apodi), cujas terras e fontes de agua eram cobigadas por
colonos?. As outras duas vilas estiveram na rota das primeiras frentes de
conquista do interior da capitania, constituindo pontos de apoio para o
avanc¢o das for¢as que combatiam os habitantes nativos: aVila Nova da
Princesa (atual cidade do Acu) e aVila do Principe (atual Caicd). Ambas
foram instaladas no ano de 1788 e se situam as margens dos rios que
formam a bacia hidrografica Piranhas-Acu, que corre na dire¢io sul-
norte, tendo sua foz no litoral setentrional do estado. Na figura 2, po-
demos observar o curso do rio Piranhas-Acu e a localizacio dessas trés
vilas sertanejas.

Na segunda metade do século XVIII, a “ribeira do A¢u”, que deu
origem aVila Nova da Princesa, e a “ribeira do Serid6”, onde se origi-
nou aVila do Principe, constituiam as duas principais areas do criatério
da capitania. Entre os anos de 1774 e 1778, “a Ribeira do A¢u contava
com o maior namero de fazendas, noventa e seis, secundada pela Ri-
beira do Seridé com setenta” (MACEDOQO, 2007:120). A pecuaria se
constituia como a atividade economica fundamental, caraterizando o
Rio Grande como fornecedor de gado para o abastecimento dos nt-
cleos colonizadores da Paraiba e Pernambuco, o que garantia alimento
e animal de tracio para a zona canavieira litoranea.

! Foram elas: a0 norte da Cidade do Natal:Vila Nova de Extremoz, 1760 (Missio de

Guajiru); ao sul da Cidade do Natal:Vila Nova de Arez, 1760 (Missio de Guarairas),
Vila de Sio José do Rio Grande, 1762 (Missio de Mipibu) e Vila Flor, 1769 (Missio
de Igramacio).

Apodi, situada as margens do rio Apodi-Mossor6 e de uma lagoa, se tornaria uma
freguesia em 1766. Mas a povoacio s6 ganharia o estatuto de Vila em 1833.
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Figura 2: Territ6rios da capitania do Rio Grande do Norte (segunda metade do século XVIII).
Mapa elaborado pela autora.
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Mas o fornecimento de “gado em pé” para mercados distantes se
tazia pelos longos caminhos terrestres que atravessavam o sertao, na
direcio sudeste. Inevitavelmente, a mercadoria chegava a seu destino
depreciada, tendo em vista as mortes, as doencas e 0s extravios 0corri-
dos nesses extensos deslocamentos.

Foi nesse quadro que surgiram as chamadas oficinas, estabelecimentos
rasticos para a fabricacio de carne-seca, instaladas proximas a foz dos
rios Piranhas-Acu e Apodi-Mossor6. O sal, elemento indispensavel para
a fabrica¢io do produto, era extraido das salinas existentes e exploradas
nessa area desde o século XVII (MEDEIROS FILHO, 2003), apesar da
existéncia do monopdlio régio sobre o sal’.

> “Q sal constitufa monopdlio da coroa, tendo sido um dos mais pesados e onerosos

que a coldnia teve de suportar, pois afeta um género de primeira necessidade, en-
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As oficinas constituiram uma alternativa econdmica para criadores de
gado da capitania do Rio Grande, mas também do Ceara e do Piaui, onde
igualmente se desenvolveram. Permitiram a continuidade do abasteci-
mento de carne, evitando-se a deprecia¢io do produto fornecido pelo
“gado em pé”, e possibilitaram o alcance de mercados longinquos, como
a regiio das Minas, a Bahia e o Rio de Janeiro (GIRAO, 1995).

No que se refere a produgio e ao comércio do charque na capitania
do Rio Grande, rarissimas, esparsas e laconicas sio as referéncias encon-
tradas na documentacdo disponivel sobre o periodo colonial, e inexistem
pesquisas especificas sobre o tema. Oliveira (2008:6), em seu estudo sobre
as oficinas do Ceara, considera que

A dificuldade de encontrar registros mais gerais sobre a atividade da pro-
ducdo do charque e o seu comércio pode ser entendida a partir da tributacio
realizada pela Coroa na pecuaria.A agricultura comercial foi privilegiada pe-
los administradores régios na sua tributa¢io, sendo objeto de regulamentac¢des
especificas [...]. O mesmo ndo aconteceu com a pecuaria, dai a dificuldade
de mensurar a tributa¢io, mesmo quando se trata do gado fornecido para as
feiras, e menos ainda para o gado que transitou dentro da capitania do Ceara
para o abastecimento das oficinas de charque.As dificuldades de documentar
a produg¢io do charque nio se encerram ai. As movimentacoes do charque
também ndo foram contabilizadas pela Companhia Geral do Comércio de
Pernambuco e Paraiba (1759-1780), uma vez que nio foram exportados com
frequéncia para Portugal [...].

Dentre as raras mengoes a producao das oficinas no territério da
capitania do Rio Grande esta o registro feito, em 1775, pelo governador
e capitio-general de Pernambuco, José César de Menezes, em sua Idéia
da Populagao da Capitania de Pernambuco e das suas anexas, extensao de suas
costas, rios e povoagoes notaveis [...]. Ele registrou:

carecendo-o consideravelmente. Para defender o monopdlio e proteger produc¢io
similar portuguesa (a indastria salineira foi uma das mais importantes em Portugal),
dificultava-se o mais possivel a producio brasileira, e esta s6 se fazia contra obstaculos
enormes e perseguicdo tenaz. Se se manteve apesar disto, ¢ que a falta de sal e seu
preco bem como o abuso e desleixo dos contratadores eram tais que a repressio
ao contrabando se tornava dificil, e de uma forma completa, impossivel” (PRADO
JR., 1984:104).
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E esta ribeira [do Serid6] de algum comércio, por virem todos os anos
trés ou quatro barcos as oficinas de fatura de carnes secas e couramas. Tem
uma povoag¢ao com sua freguesia que € a [...] de S.Jodo Baptista da Ribeira
do Agu. Esta dista dezesseis léguas do mar, e tem vinte e uma de costa [...],
tem trés capelas filiais, noventa e seis fazendas, quinhentos e setenta e um
fogos, e duas mil e oitocentas e sessenta e quatro pessoas de desobriga®.

Como o registro revela, paralelamente a produ¢io de charque ex-
pandiu-se a producio de couro.“Entre os tradicionais artigos [das expor-
tacOes brasileiras], o couro alcancou extraordinario surto durante o
século XVIII, sendo o sertao nordestino uma tradicional area do cria-
torio (PINTO, 1979:205).

A criacdo de oficinas de charque e o estabelecimento de curtumes
provocaram uma mudanca na dire¢ao da rota das boiadas. Se antes elas
tomavam a dire¢do sudeste, onde estavam os nucleos populacionais da
zona canavieira, passaram a seguir rumo ao norte, seguindo o curso dos
rios que desaguam no litoral setentrional.

Assim surgiram os chamados portos do sertdo, nas capitanias do Ceara
e do Rio Grande do Norte, articulados, na primeira, as ribeiras do
Acarat,, Ceara e Jaguaribe, e, na segunda, as ribeiras do A¢u e Apodi
(MELLO, 2002:194)°. Esse surgimento nos indica a ocorréncia de uma
reconfiguracio do espa¢o em fun¢ao da produgao e comércio de char-
que, couro e sal, comércio esse nuclearizado pela praca do Recife. Sobre
esse Nordeste recifense, servido pela navegaciao de cabotagem, diz Mello
(2001:53-54):

Acossado ao norte pela concorréncia de Sdo Luis, mas sobretudo a sul
e a oeste pela de Salvador, o Recife compensou-se estendendo-se pelos
“portos do sertio”, isto é, pelas ribeiras a oeste da baia de Touros no Rio
Grande do Norte, transformando-se naquele “armazém geral” gabado
pelo autor anonimo das “Revolucdes no Brasil” [...]. Administrativamente,
a area do entreposto ficou fortalecida pela criagio da capitania-geral de
Pernambuco, que incluia também o Cear, o Rio Grande, a Paraiba e Ita-
maraca como “capitanias anexas’, so a Gltima definitivamente incorporada

* Apud MEDEIROS FILHO (2003:15-16). Pessoas de desobriga, isto é, aquelas que, vi-
vendo em areas desprovidas de clero, estavam desobrigadas de receber os sacramentos
da igreja, recebendo a visita periddica de padres.

Veja-se Figura 1.
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ao territoério pernambucano, ao passo que as demais conquistardo sua
autonomia na virada de setecentos para oitocentos, inclusive o direito de
comerciarem diretamente com o Reino e, ap6s a abertura dos portos, com
o estrangeiro, muito embora permanecessem dependentes ainda por um
século do comércio recifense.

Atestando a importancia desse fluxo mercantil na segunda metade
do século XVIII, comerciantes pernambucanos, em 1757, solicitaram 2
Coroa portuguesa a permissao para

o estabelecimento de uma companhia para explorar as carnes secas e os
couros do sertdo [...]. Pretendiam incrementar a producdo de carnes e couros
e distribui-la em Pernambuco, Bahia e Rio de Janeiro. Isso quer dizer que
pretendiam ampliar o proprio mercado interno para a producio da colonia
(RIBEIRO JR., 2004:80).

A permissio, porém, nio foi concedida, optando a Coroa pela criagdo
da Companhia Geral de Pernambuco e Paraiba, “nas bases que a me-
trople determinaria sob a influéncia dos mercadores rein6is” (RIBEIRO
JR., 2004:80-81). Essa Companhia, dispondo na pratica do monopodlio
do comércio de exportacio e importagio de mercadorias na area da
capitania de Pernambuco e suas anexas, atuou entre 1759 e 1777.

Lisboa e Porto eram os dois terminais europeus para os produtos co-
loniais transportados pelos navios da companhia. Os portos exportadores
da regido monopolizada eram Recife e Paraiba, sendo Recife o principal
com mais de 79% das embarcagdes enviadas para a metropole (RIBEIRO
JR., 2004:116).

O estabelecimento da Companhia se, por um lado, atendia aos in-
teresses do capital mercantil europeu, por outro, refletia o crescimento
demografico da area: entre 1762 e 1777, a populacdo das capitanias de
Pernambuco, Paraiba, Ceara e Rio Grande do Norte mais do que dupli-
cou em 15 anos, passando de 169.582 para 363.238 habitantes (RIBEIRO
JR., 2004:72-73).

Nessa altima capitania, especificamente, a tendéncia a um crescimen-
to demografico continuo e acelerado se manteve, pois, entre 1777 e 1805,
o contingente populacional novamente duplicou, passando de 24.238
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para 49.250 habitantes (MONTEIRO, 2005:33, 37). Grande parte desse
contingente, podemos supor, estava concentrado nas duas mais impor-
tantes ribeiras criatorias do sertio potiguar, localizadas na bacia hidro-
grafica Piranhas-Acu. A area de sua foz, abrigando oficinas e curtumes,
era um escoadouro natural para a producdo sertaneja e, também, uma
porta de entrada de mercadorias que, nao sendo produzidas localmente,
abasteciam uma parcela da popula¢io.

O porto do Agu, como ficou conhecido, derivou seu nome de uma
das duas grandes ribeiras criatorias da capitania. Nio constituia um
porto propriamente maritimo, mas sim fluvial, acessivel somente a pe-
quenas embarcacdes. Estas, entrando pela barra do rio e singrando seu
trecho navegavel, percorriam uma distancia de aproximadamente 30
quilometros até o denominado porto das Oficinas,a margem esquerda do
rio. A partir dai, por via terrestre se fazia a comunicagdo com a Vila
Nova da Princesa, distante do porto cerca de 70 quilometros, e com
outras partes do sertao®.

As condi¢des da navegacio maritima eram dificeis, pois o oceano estd
cortado por vias balizadas pelos ventos, canalizadas pelas correntes e pautadas
pelas estagées. No litoral setentrional do Brasil, entio chamado costa leste-
oeste,

Correnteza mais rapida de todo o litoral brasileiro, atingindo velocidades
de 2,5 n6s no costao que vai do cabo de Sio Roque (Rio Grande do Norte)
ao cabo Orange (Amapa), a corrente das Guianas facilitava grandemente
a navegac¢io para o Norte. Tamanha ¢ a forca das aguas rolando nessa area
que, mesmo com as velas meio arriadas, navios grandes podiam cobrir em
trés dias as trezentas léguas separando o cabo de Sio roque do porto de Sio
Luis. Em contrapartida, a corrente representava um obstaculo quase intrans-
ponivel a navega¢io a vela no retorno do Estado do Maranhio ao Estado
do Brasil. Até o advento dos barcos a vapor, nos meados do século XIX, s6
as sumacas — barcagas pequenas de dois mastros — conseguiam sair da Bahia,
de Pernambuco, ou mais do Sul, e bordejar na torna viagem do Pari e do
Maranhio. Ainda assim, tudo dependia da sorte (ALENCASTRO, 2000:58)".

Com referéncia as distancias mencionadas, baseamo-nos em Carvalho Filho
(1918:157).

Referindo-se aos “condicionamentos politicos que a geografia economica impos a
coloniza¢io”, diz o autor: [...] “a separa¢io entre o Estado do Brasil e o Estado do
Maranhio (1621), cujos limites comecgavam exatamente na altura do cabo de Sio

80 | Denise Mattos Monteiro

‘ 03_Denise Mattos Monteiro.indd 80 @ 29/08/2012 20:09:37 ‘



A navegacio entre Recife e os portos do sertio “dependia das mon-
¢oes do sudeste, isto €, dos meses de inverno, as sumacas partindo em
maio para regressar em outubro, com os primeiros ventos alisios”
(MELLO, 2002:197).

Ja no trecho navegavel do rio Piranhas-Acu, que dava acesso ao
porto das Oficinas, o movimento das embarcacoes dependia da ocor-
réncia de maré-cheia, Ginica forma de se alcan¢ar o porto. Em 1799,
referindo-se as barras e enseadas existentes no Rio Grande do Norte,
0 capitio-mor anotou:

[Na barra do Acu] s6 entram barcos em aguas vivas por ter a dita barra
pouco fundo, e da parte de dentro ¢é fundo o bastante, e é rio com oito léguas
de comprido, e um quarto de légua, pouco maior ou menor, de cargo. Os

ditos barcos vio ali carregar sal, peixes, algoddo, couros e solas®.

Segundo Mello (2002:196), as sumacas “requeriam os servicos de
pequenas embarcagdes [que constituiam um] trafego fluvial subsidiario
da cabotagem”. Dessa forma, “nos portos do sertdo a sumaca também
teve de recorrer as embarcacdes menores” (idem), como as balsas e jan-
gadas que, movidas a vela, utilizavam-se também de remo ou vara para
velejar em rios de pouca profundidade.

E plausivel imaginar que as condi¢des do porto do A¢u-Oficinas
correspondiam a descricio feita por Honorato (1996:167) dos portos do
Brasil no século XIX. O autor escreveu:

O porto no correr do Império, ¢ bom que se diga, nio passava de um
conjunto desarticulado e mal construido de trapiches de madeira, onde

Roque, responde a0 quadro de ventos e marés predominantes na costa sul-ameri-
cana: facilidade de comunica¢des com a Corte e transtorno da navegagio litoranea
sul-americana levam a criacio de duas colonias distintas no espaco da Ameérica
portuguesa. O Estado do Maranhio foi extinto em 1774, pelo Marqués de Pombal”
(ALENCASTRO, 2000:59).

®  Fonte: Brasil. MINISTERIO DA CULTURA. Projeto Resgate da Documentagao His-
torica Bardo do Rio Branco Rio Grande do Norte, 1 CD-ROM, cx. 8, d. 503: Oficio
do capitio-mor do Rio Grande do Norte, Caetano da Silva Sanches, ao secretirio
de estado da Marinha e Ultramar, D. Rodrigo de Sousa Coutinho, datado de 1 de
marco de 1799.
Note-se que nio ha mencio no oficio a carregamentos de charque, uma vez que a
atividade das oficinas ja havia sido proibida, como veremos adiante.
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encostavam “lanchas” que eram carregadas para levar os produtos até o
navio que ficava fundeado ao largo. Cada um desses trapiches tinha o seu
dono, que, normalmente, tinha um grupo de escravos que transportava o
produto desde o armazém até o pontal ou trapiche. Os chamados armazéns
eram, normalmente, galpoes de madeira com piso de chido, sem seguranca
e insalubres.

As mercadorias que transitavam pelo porto do A¢u-Oficinas, fosse
na importa¢ao ou na exportacao, dependiam do transporte em comboios
ou em carros de boi para serem distribuidas pelo sertio, ou serem dele
drenadas em direcdo ao porto. No transporte terrestre, conforme ob-
servou Henry Koster, “os mascates [iam] de povoagdo em povoagdo, de
fazenda em fazenda, trocando suas mercadorias por gado de todo tipo,
queijos e couros de bois”™. Nas palavras de Melo (1951:233-234),

O comboio era o aproximador das grandes distancias, vencendo
atoleiros e atalhos, enquanto o carro de boi, mais lerdo e pachorrento,
servindo nos caminhos menos longos, representou o segundo fator de
penetracio e progresso. Enquanto o comboio estendia o seu raio de acdo
[...] desbravando os altos sertoes desconhecidos por caminhos intransita-
veis, o carro de boi, moroso e tardo por natureza, exigindo estradas mais
amplas e limpas, desenvolvia a sua eficiente atividade cortando em todos
os rumos a zona da varzea.

E mais do que provivel que uma dessas estradas mais amplas e limpas
ligasse as duas grandes ribeiras sertanejas da capitania, constituindo um
grande eixo de distribuicdo das mercadorias importadas por aquele
porto. Uma pista nessa dire¢io foi fornecida pela pesquisa de Macedo
(2007:124) que, a0 mencionar “o intercambio comercial feito entre a
Ribeira do Serid¢ e a Ribeira do Acu, a regido das Oficinas”, relata que
entre as dividas de um morador na primeira dessas ribeiras, constantes
de seu inventirio datado de 1765, estavam calgdes de pano fino'’.

Y KOSTER (2002:275). O viajante inglés percorreu a capitania do Rio Grande do

Norte em 1810.

Koster, em algumas passagens de sua obra, registrou o afluxo de mercadorias in-
glesas na regido Nordeste a partir da abertura dos portos em 1808. Em uma delas,
discorrendo sobre o governador da capitania do Rio Grande do Norte, escreveu:
“Quando [o governador| chegou ao Rio Grande [em 1806], raras eram as pessoas

10
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O porto do Ac¢u-Oficinas, via de abastecimento de mercadorias
europeias no sertdo, se firmaria, sobretudo, como porto de um ativo
mercado interno colonial, no qual uma movimentada navegacio de
cabotagem distribuia, entre as capitanias, mercadorias de produg¢io local.
Oliveira (2008:14-15), referindo-se a0 movimento do porto sertanejo
do Aracati, na ribeira do Jaguaribe, Cear3, afirma:

Os dados compulsados até agora sobre o movimento do porto do Aracati
na segunda metade do século XVIII nos mostram que havia uma intensa
atividade de producio e comércio de sal entre as capitanias do Rio Grande
e do Ceard. No que se refere as cargas declaradas que entraram no porto
do Aracati entre 1767 e 1776, das 78 entradas de barcos, 33 declararam trazer
sal para a fatura das carnes secas. Manteve-se assim a atividade dos charquea-
dores interligada com outros sistemas de exploracio econoémica na costa
Leste-Oeste, compondo uma rede de neg6cios entre as capitanias do Ceara,
Pernambuco e Rio Grande.Ao que tudo indica, apds a impossibilidade dos
comerciantes do Recife de utilizarem o sal de Itamaraca, as suas relacoes
de interdependéncia com os charqueadores favoreceu o desenvolvimento
e a exploracdo do sal marinho da capitania do Rio Grande. Certamente os
interesses da exploracio do sal na regido da ribeira do Acu, origem decla-
rada das cargas de sal das embarcag¢des, estavam associados aos interesses dos
charqueadores e comerciantes recifenses.

O comércio do sal entre as capitanias da costa Leste-Oeste e Pernambu-
co foi bastante intenso na década de 1770. Se computarmos os barcos que
declararam carregar apenas de sal, contamos 23 carregamentos exclusivos.
Considerando que a sumaca tinha capacidade para carregar cerca de 80
toneladas, o comércio entre essas capitanias teria atingido a quantidade de
184 toneladas. Isso sem contar os outros 10 barcos que entraram com carga
mista. Podemos razoavelmente considerar que nesses 10 anos o comércio
movimentou cerca de 200 toneladas do produto.

O comércio do sal garantiria a permanéncia da importancia do
porto do A¢u-Oficinas mesmo apds o paulatino desaparecimento das
charqueadas na ribeira do A¢u, a partir de sua proibi¢io em 1788. Nes-

que se vestiam bem, mas ele conseguiu persuadir uma familia a mandar comprar no
Recife tecidos manufaturados na Inglaterra. Uma vez introduzidas essas mercadorias
fizeram sucesso e como ninguém queria ser excedido por outro, no curso de dois
anos, o uso se tornou geral” (2002:266).
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se ano, o governo-geral de Pernambuco, argumentando que faltava gado
nos mercados dessa capitania, proibiu o funcionamento das charqueadas
no Rio Grande do Norte, permitindo sua continuidade nas capitanias
mais distantes do Ceara e Piaui. Apesar dessa proibicido, tudo indica que
as oficinas, ou parte delas, permaneceram em atividade. Mas a grande
seca de 1791-1793, que dizimou o rebanho, somada a concorréncia do
charque que passou a ser produzido na capitania de Rio Grande de Sio
Pedro, determinaram o fim das oficinas em todos os portos do sertio
(MONTEIRO, 2007:67; OLIVEIRA, 2008:5, 6).

O papel desses portos durante aquela grande seca foi descrito
pelo padre Joaquim José Pereira em sua Memoria, datada de 1798. Ele
escreveu:

No ano de 1793 ainda grassava a mesma seca com a mesma penuria, e
apenas houve alguns recursos neste ano nos portos de mar mais consideraveis,
como fosse o do Aracati ouVila de Santa Cruz e o do Acu ouVila Nova da

Princesa, distantes do centro desse sertio dias de viagem'',

No dltimo quartel do século XVIII, no contexto do que foi depois
denominado renascimento da agricultura, ocorreu um surto algodoeiro nas
capitanias da regiio Nordeste e no Maranhdo. O algodao, antes integra-
do apenas a economia de subsisténcia dos colonos, tornou-se uma la-
voura mercantil, compondo a pauta de exportacdes da Colonia, como
matéria-prima para as fabricas téxteis inglesas em expansao. Essa inte-
gra¢ao foi favorecida pela Guerra de Independéncia dos Estados Unidos
da América, entre 1776 e 1783, que implicou a interrup¢ao do forneci-
mento de algodio pelas Colonias americanas. Nesse sentido, MELLO
(2002:195) afirma que o algoddo substituiu a carne seca nos pordes da
sumaca, no comércio maritimo entre Recife e os portos do sertio.

"1 MEMORIA sobre a extrema fome e triste situacdo em que se achava o sertio da

ribeira do Apodi, da capitania do Rio Grande do Norte |[...], p. 75.
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Sal e mercado interno: a consolidacao do porto na
primeira metade do século XIX

No Rio Grande do Norte, embora a lavoura mercantil do algodio
tenha se expandido, o sal permaneceria como o principal produto
exportado pela capitania. Essa posi¢do se firmaria com o fim do mo-
nopolio portugués, em 1801, que tornou legal o livre comércio do
produto entre os portos da Colonia. Assim, observamos que em 1804,
ano sobre o qual dispomos de dados, a capitania produziu 37.180 al-
queires de sal, dos quais 8.500 alqueires, ou seja, quase 23%, tiveram
como destino o Rio Grande do Sul, onde as charqueadas se desenvol-
viam'2, Atestando a importancia desse comércio,““se estabeleceu no ano
de 1812 a arrecada¢io do dizimo do sal das salinas, que antes nao se
cobrava” (LEMOS, 1909:181).

O surgimento do porto do A¢u-Oficinas, em funcio do qual se
estruturou um grande eixo comercial envolvendo o sertdo da capitania,
foi determinado, como vimos, por atividades economicas caracteristicas
daquela area, ou seja, a pecuaria sertaneja e a extracao do sal litoraneo.
Mas para entendermos a importancia desse porto, ndo apenas na segun-
da metade do século XVIII, mas também, e sobretudo, no decorrer da
primeira metade do século XIX, é necessario considerar alguns fatores
geograficos referentes a Cidade do Natal, capital da provincia.

Situada no litoral leste, a margem direita da foz do rio Potengi, Natal
e seu porto eram, como ainda sdo, o ponto extremo norte de uma es-
treita faixa litoranea na qual se concentraram historicamente os canaviais
e engenhos no Nordeste, a denominada Zona da Mata®.

2 Fonte: Brasil. MINISTERIO DA CULTURA. Projeto Resgate da Documentagdo His-
torica Bardo do Rio Branco. Rio Grande do Norte, 1 CD-ROM, cx. 8, d. 69: Carta
do capitio-mor do Rio Grande do Norte, Lopo Joaquim de Almeida Rodrigues,
ao principe regente D. Jodo, datada de 30 de abril de 1804, e mapa anexo. No ano
de 1804, o algodio e o acticar ocuparam respectivamente o 2° e o 3° lugar na
pauta de exportacdes. Mas mercadorias obtidas da lavoura de alimentos também
compuseram essa pauta, como o milho, o feijdo, o arroz, a goma de mandioca e a
farinha, indicando as trocas comerciais entre as capitanias. Essa troca foi registrada
por Tollenare (1978:121), que em 1816-1817 escreveu: “A carne seca, que hoje se
vende no Recife, vem do Rio de Janeiro, e sobretudo do Rio Grande do Sul; é

por abuso que conservou o nome de “carne do Ceard”.

13" Veja-se a Figura 1.
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O isolamento da cidade em relacio aos nicleos populacionais dessa
faixa canavieira ao sul e, principalmente, em rela¢iao a todo o interior
da capitania/provincia foi permanentemente apontado pelos presiden-
tes de provincia, nas décadas de 1830, 1840 e 1850, como um grande
entrave ao desenvolvimento comercial da capital. Na melhor descri¢io
desse quadro, um deles declarou:

Em todo o Império mais ou menos as capitais se constituem o centro
de vida e de movimento das provincias, ja pela atividade da importacio e
exportacdo, e ja pela imediata influéncia da a¢io governativa: nesta pro-
vincia, porém, tudo corre pelo inverso, a frouxidio em todas as rela¢des,
e desanimo em todas as empresas, ¢ 0 mais completo isolamento dao a
cidade de Natal esse triste e sombrio aspecto, que tanto a desconsidera
aos olhos dos que a visitam. Cercada pelo lado Leste e do Sul por uma
cordilheira de morros de areia de dificil acesso, que se prolongam na ex-
tensao de muitas léguas em incultas e estéreis chapadas, tendo em frente
pelo Oeste o rio Potengi com 265 bracas de largura, e ao Norte o oceano
na distancia de duas milhas, compreende-se facilmente quio penosa deve
ser a comunica¢ao com qualquer ponto do interior da provincia. Assim ¢é
que, privada pelo rio de todas as relagdes [com as comarcas do interior],
s30 os géneros alimenticios e todos os mais produtos, que se destinam a
exportacio, levados para os portos do Aracati na provincia do Cear3, de
Macau e outros nesta provincia. Por outro lado segregada pelos morros
de areia da importantissima e extensa comarca de Sio José, sio também
desviados para os mercados da Paraiba e Pernambuco todo o a¢tcar nela
produzido, [assim como] o gado, o algodio e mais géneros da comarca do
Seridd, que deixam de ser enviados para o Aracati. E por este modo que
se explica o fato andmalo que aqui se observa, isto é,a pobreza e decadén-
cia da capital na razdo inversa da riqueza e engrandecimento dos demais

povoados da provincia'*.

Durante a primeira metade do século XIX, o porto sertanejo do
Acu-Oficinas se consolidou como o principal porto da provincia do
Rio Grande do Norte, e a exportacio de sal para o mercado interno,
como o carro-chefe dessa atividade portudria. E o que nos demostram

% Relatério do Presidente de Provincia, Antonio Marcellino Nunes Gongalves, de 14 de

fevereiro de 1859, p. 782. O porto do A¢u passou a ser muitas vezes denominado
“porto de Macau” a partir de meados do século XIX, como veremos adiante.
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as informacdes contidas no jornal Didrio de Pernambuco, na se¢io em que
se publicava 0 movimento maritimo-comercial no porto do Recife.

No periodo compreendido entre janeiro de 1838 ¢ dezembro de
1846, periodo por nds pesquisado nessa fonte, tanto as embarca¢des que
entraram no porto do Recife procedentes do Rio Grande do Norte
como as que de 12 sairam com destino a essa provincia tiveram por re-
feréncia o porto do Agu®.

As saidas das embarca¢des do porto do Recife eram anunciadas no
jornal uma semana antes da partida. Aguardava-se, as vezes, até 15 dias
para completar a carga, devendo os interessados na remessa de merca-
dorias ou no fretamento da embarcacio procurar o capitio ou um de-
terminado comerciante. No periodo pesquisado,a quantidade de embar-
cacoes saidas em lastro, isto €, sem carga, foi equivalente aquela das que
transportaram diversos géneros.

No porto do Recife, vindas do A¢u, entraram 209 embarcag¢des, das
quais 113, ou seja, 54%, carregadas exclusivamente com sal. As restantes,
além desse produto, carregaram, em ordem de importancia, palha de
carnauiba, couros e peixe seco; e, mais raramente, cera de carnatba,
algodio, farinha e carne seca. Nos anos de 1839, 1840 e 1846, grandes
carregamentos de sal tiveram Recife apenas como porto de escala, pois
de 14 seguiram em dire¢ao ao Rio Grande do Sul, Sio Paulo, Bahia e
Rio de Janeiro'.

A quase totalidade das embarca¢des declarou a tonelagem carregada,
o que nos permite concluir que foram transportadas, no minimo, 28.162
toneladas de mercadorias, numa tendéncia crescente ao longo do perio-
do 1838-1846.

Veleiros de diferentes dimensoes e capacidade de carga fizeram esse
transporte. Predominaram largamente os brigues, que carregavam em
meédia, cada um, 187 toneladas. A eles seguiram-se, em ordem de im-

Deve ser observado que em alguns raros registros encontramos a men¢io a
“portos do Rio Grande do Norte”. Para efeito de nossa pesquisa, porém, consi-
deramos apenas os registros nos quais o “porto do Acu” é explicitamente citado.
Nio hi, nessa fonte, nenhuma mencio a Natal ou a qualquer outro porto da

provincia.
16 s .. . . .
Sobre o comércio interprovincial de produtos nacionais destinados ao consumo

interno, no século XIX, através da navegacio de cabotagem, veja-se Marcondes
(2009).
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portﬁncia, oS patachos, as sumacas e os iates, transportando 117, 106 e 49
toneladas em média, cada um, respectivamente'’.

Quanto ao trafego maritimo, nos anos analisados, observa-se uma
atividade maior no segundo semestre de cada ano, atividade essa que se
tornava intensa nos meses de outubro a dezembro, periodo que corres-
pondia nio apenas a esta¢ao seca como também a época de extracio do
sal e de colheita da carnadba e do algodio. Nesse movimento maritimo-
comercial, a grande seca de 1845-1847 teve um efeito notavel: a tone-
lagem total transportada do Acu para o Recife, que em 1845 havia sido
de 2.704 toneladas, saltou para 9.232 toneladas em 1846, o que significou
um aumento de mais de 340%. Esse aumento se deveu, basicamente, a
produg¢io de sal, pois, enquanto em 1845 17 embarcacoes declararam
essa carga, em 1846 esse nimero subiu para 56 embarcacoes.

Atestando a importancia desse fluxo comercial, o vice-presidente de
provincia informava em seu discurso a assembleia legislativa, ja em 1838,
que seriam aplicadas verbas para abrir mais uma [estrada] da Vila do Princi-
pe para a da Princesa, o que facilitaria o transito de mercadorias em direcio
a0 Porto do A¢u-Oficinas'®. A obra, contratada pela Camara da Vila do
Principe, acompanharia as margens do rio, “seguindo pelos lugares mais
transitados, [tendo] a largura de trinta palmos com as comodidades ne-
cessarias para os carros [de boi] que por ela [tivessem] de transitar”".

A expansio economica dessa area da provincia certamente esteve na
origem nao apenas da passagem daVila Nova da Princesa a categoria de
Cidade do A¢u, em 1845, como também da elevagio a categoria de Vila,
em 1847, da antiga e litoranea povoacio de Macau, situada na foz do rio
Piranhas-Acu, vila essa cujo nome renomearia o porto do Acu™.

17" Para uma descricio dos problemas da navegacio 4 vela devidos A inconstincia, longa

duracdo e inseguranca das viagens, especialmente no comércio de mercadorias, veja-
se Takeya (1995). Observe-se que o primeiro registro de um paquete a vapor, nessa
fonte, no periodo por nds analisado, ¢ datado de junho de 1841. Procedente do Para,
fez escalas no Maranhao, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba e Pernambuco, com

destino final no Rio de Janeiro.
18

19

Discurso do vice-presidente de provincia, de 7 de setembro de 1838, p. 105.

SOARES, Pedro. Repertorio das leis estaduais apud MELO, Manoel R. de. Patriarcas
e Carreiros, p. 173.

2" Durante as décadas de 1850 e 1860, na documentacio por nos consultada, o porto
aparece referido ora como do Ag¢u, ora como de Macau. Para efeito de nosso estudo,

continuaremos usando a denominacio Ag¢u-Oficinas.
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Os dados daTabela 1, ainda que relativos a um periodo de apenas 10
meses, sao indicativos dos produtos tipicamente exportados pelo porto
sertanejo do A¢u-Oficinas, em meados do século XIX.

Tabela 1 — Porto do A¢u-Oficinas: principais mercadorias exportadas e seus valores em mil
réis, entre 1° de julho de 1853 e 3 de maio de 1854

MERCADORIAS VALORES EM MIL REIS
Sal marinho 17:940$040
Peixe seco 10:683%$370
Cera de carnatiba 9:983%$500
Palhas de carnatiba 5:155$600
Peles de cabra 2:289$920
Couros de boi salgados 1:460$160

Fonte: Falla do presidente de provincia, de 4 de julho de 1854, quadro ntimero 362

A partir de meados do século XIX, o porto, que havia se consolida-
do no decorrer da primeira metade desse mesmo século sobretudo como
exportador de sal marinho para o mercado interno, teria sua importan-
cla para a economia provincial paulatinamente diminuida. A causa
desse declino foi apontada pelo presidente da provincia ao discorrer
sobre a indiistria da provincia, em 1853:

A indtstria do sal, se nio fosse a concorréncia do estrangeiro, seria
incontestavelmente a mais prospera, e constituiria a maior riqueza da pro-
vincia, e a sua principal renda; porque salinas mais abundantes do que as
que existem em quase todo o litoral da Comarca do A¢u, nio podem haver,
assim como nada de mais facil, e que menos exija empregos de capitais,
do que o seu fabrico nas mencionadas salinas, aonde quase que o nico
trabalho ¢é apanha-lo. Se com tio boas disposi¢des da natureza nio se desse
a concorreéncia, de que vos falo, que tem diminuido a sua procura, nio s6
produziriam elas o suficiente para o consumo de todo o Império, como
0 exportariam para o estrangeiro [...]; com tudo isto ¢ uma das principais
indastrias da provincia, e a que entretem quase exclusivamente a navegacao
um pouco importante para o porto de Macau®.

21 As demais mercadorias exportadas foram: velas e esteiras de carnatiba, cera de abelhas,

algodio em pluma, penas de avestruz e buchos de peixe.

22 Falla do presidente de provincia, de 17 de fevereiro de 1853, p. 537.
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Apesar desse declinio da exportac¢do de sal, o porto do Acu-Oficinas
passou a ser escala da Companhia Pernambucana de Navegacio Cos-
teira aVapor, em 1857, juntamente com o porto da capital da provincia,
onde se achava instalada a alfandega provincial desde 1820. De acordo
com Almeida (1989:159-161), essa Companhia, criada por decreto data-
do do ano de 1853, obteve,

o privilégio exclusivo por vinte anos para a navegacao por vapor entre o porto
da cidade do Recife até o de Maceid, ao sul, e até a cidade de Fortaleza, ao
norte, com diversas escalas entre os portos intermediarios. [...] Os vapores
[deveriam ter] a capacidade de receber de oito a dez mil arrobas com c6-
modos suficientes para passageiros, e camarins separados para senhoras. [...]
A companhia [nio seria] obrigada a realizar mais de uma viagem mensal-
mente;salvo se o crescimento do comércio o [exigisse]. [...] Para o governo,
a empresa [deveria] colocar a disposi¢io do mesmo os seus vapores, para a
realizacdo do servigo publico.

O estabelecimento de navegacdo regular a vapor com escala no
porto do Acu-Oficinas, porém, nio alterou o quadro das condi¢des de
escoamento da producdo. A linha norte da Companhia, que englobava
0s portos sertanejos, operava com irregularidade, devido as condig¢oes
naturais, pois

muitas vezes devido ao mal estado das barras e rios, naqueles portos, os
vapores encalhavam e tinham que esperar a proxima maré para poderem

sair, levando até dias se tinham que esperar conjuncdes de luas®.

Agroexportacao e expansao urbana: a capital da
provincia e seu porto

A grande seca ocorrrida em 1845-47 se, por um lado, aumentou a
produc¢io e o comércio do sal no A¢u, por outro, dizimou a pecuaria

23 . . . . . A -
A autora considera que as sucessivas Crises que acompanharlam a sobrevivéncia da

Companhia, na segunda metade do século XIX, deveram-se em parte a inexisténcia
de obras de infraestrutura para o bom desempenho da navegacio, como a limpeza
e desobstrucio dos portos, a canalizacio e desobstru¢io dos rios e a construcio de
estradas ligando os portos as areas de producio (ALMEIDA, 1989:173).
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na provincia e, consequentemente, sua receita, alicercada entio no dizi-
mo do gado. Ao fazé-lo, constituiu um fator fundamental para um mo-
vimento de reorienta¢io da economia provincial, da pecuaria para a
agricultura. Mas nio o tnico. Nas décadas de 1850 e 1860, ocorreu uma
nova expansao agricola estimulada por condi¢des objetivas do mercado
externo, favoraveis aos produtos tradicionais do Norte do Império. A
exportacdo de acucar, por exemplo, foi animada pelo grande e rapido
crescimento do consumo na Gra-Bretanha;ja a de algodio foi incenti-
vada pela eclosio da Guerra de Secessio nos Estados Unidos da Amé-
rica, que, interrompendo o fornecimento de algodio desse pais para a
indastria textil inglesa, deu novo impulso a cotonicultura brasileira.

A articula¢do da economia provincial ao mercado externo em mea-
dos do século XIX, através da agroexportacio, foi determinante para a
trajetéria da evolug¢do do porto de Natal, e sua contrapartida, a acelera-
¢ao do declinio do porto do A¢u-Oficinas.

Na década de 1840, durante a seca, ocorreram as primeiras tentativas
de quebra do isolamento geografico da capital. Assim, assinalando o
nascimento das primeiras “frentes de trabalho na provincia”, uma “com-
panhia de trabalhadores” iniciou a abertura de uma estrada ao sul de
Natal*, de forma a ligd-la com o municipio de Sio José de Mipibu, o
centro acucareiro da provincia. A estrada, aberta sobre o antigo caminho
existente, seria “‘em linha reta e com quarenta palmos de largura”, para
o que fol necessario “[arrasar] posto que nio completamente, dezoito
dos vinte e dois morros de areia’” ao sul de Natal?®. Mas, encerrada a
seca, e por ela depauperado o tesouro provincial, a obra aguardaria os
anos de 1850 e 1860 para ser concluida.

Os investimentos provinciais visando fazer convergir para o porto
de Natal a producdo de a¢ticar dessa area, que se orientava diretamente
para os mercados da Paraiba e Pernambuco, ocorreram paralelamente
ao estabelecimento da lavoura canavieira em uma nova area produtora,
situada no litoral leste, ao norte da capital — o vale do Ceara-Mirim.
Entre 1845 e 1859, 0 nimero de engenhos na provincia passou de cinco
para 156, dos quais 42 instalados nesse vale*®. Devido a sua proximidade

' Veja-se a esse propdsito: Monteiro (2008:145).
25

26

Discurso do presidente de provincia, de 7 de setembro de 1847, p. 358.
Relatério do presidente de provincia, de 14 de fevereiro de 1859, p. 781.
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com a capital, o porto de Natal se tornaria escoadouro da producio de
Ceara-Mirim.

Em areas mais interioranas, o acucar e o algodio ai produzidos co-
meg¢aram a ser dirigidos, ao se iniciar a década de 1860, para o porto
fluvial de Guarapes, instalado a aproximadamente 12 quiléometros da foz
do rio Potengi e, portanto, da cidade de Natal. Guarapes, como ponto
intermediario entre essa produ¢io e a capital da provincia, driblando,
através da navegacio fluvial, as dificuldades de comunica¢iao por via
terrestre com Natal, acolheu o estabelecimento de casas comerciais que
atuavam nos negocios de importagio e exportacio de mercadorias.
Embora dependente das marés, o porto recebeu, além de vapores da
Companhia Pernambucana de Navegacio Costeira, alguns navios es-
trangeiros, como em 1863, quando dois deles para 12 navegaram “autori-
zados” pela presidéncia da provincia, em “ato que foi aprovado pelo go-
verno imperial”?’.

A atividade do porto fluvial de Guarapes foi simultanea ao cresci-
mento do traifego maritimo-comercial no porto de Natal, sendo bas-
tante provavel que grande parte das mercadorias saisse do primeiro
porto para ser depositada em armazéns, no segundo, a espera de trans-
porte. Pela Tabela 2, podemos visualizar o movimento maritimo no
Porto de Natal na primeira metade da década de 1850.

Tabela 2 — Porto de Natal: movimento das embarcacdes entre 1852 e 1854

T1PO DE EMBARCACAO ENTRADAS SAIDAS
De cabotagem 84 57
De longo curso 17 17

Fonte: Relatério do presidente de provincia, de 4 de julho de 1854, quadros ntimeros 30 a 33.

A navegacao de cabotagem predominava largamente sobre aquela
de longo curso. Por ela eram transportadas nio apenas as mercadorias
produzidas na provincia destinadas ao consumo no mercado interno

27" Relatério do presidente de provincia, de 14 de maio de 1863, p. 10-11. O comércio nu-

clearizado pelo porto de Guarapes deu ensejo a propostas de transferéncia da sede
da capital de Natal para a povoacdo de Macaiba, a ele articulada, o que foi objeto de
comentarios de presidentes da provincia em seus relatorios, entre 1859 e 1862. Mas
Natal permaneceu como capital, e Macaiba foi elevada a categoria de vila em 1877.
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brasileiro, mas também aquelas destinadas a0 mercado europeu. Em
ambos os casos, a praca comercial do Recife constituia um polo inter-
mediario. Na navegacio de cabotagem, das 84 entradas, 70 eram prove-
nientes da capital pernambucana, e das 57 saidas, 38 tinham como
destino o porto do Recife. Na navegacio de longo curso, das 17 entra-
das, apenas uma embarcacdo inglesa provinha do porto de Liverpool e
uma embarcagio francesa, do Rio de Janeiro. Todas as demais haviam
demandado primeiramente o porto de Recife. Nesse tipo de navegacao,
preponderaram as de nacionalidade inglesa (7 embarcacoes) e francesa
(6 embarcacdoes)®,

Em 1845, o governo imperial autorizou a criagdo, em cada provincia
maritima, de uma Capitania do Porto, entre cujas fun¢des estava o me-
lhoramento e conservagao dos portos e seus ancoradouros. Mas somen-
te em 1857 seria criada a Capitania do Porto do Rio Grande do Norte,
e, dois anos depois, nomeados seus funcionarios pelo Ministério da
Marinha do Império®. Quanto a Alfandega de Natal, ela foi reorgani-
zada pelo decreto n. 2082, de 16 de janeiro de 1858, e, um ano depois,
estaria instalada em prédio préprio, comprado com autorizacio do
Ministério da Fazenda, contando com trapiche e guindaste™.

A instalacdo da Capitania, certamente, deu um novo impulso ao
porto de Natal. Assim, observamos que no ano de 1860, pela primeira
vez, num Relatério de Presidente de Provincia consta um item especi-
fico relativo aos melhoramentos do porto. Nesse ano, foi registrado:

O comércio desta provincia, convidando ja a vinda mais frequente de
navios nacionais e estrangeiros ao porto desta capital, torna-se de suma neces-
sidade fazer-se aqueles melhoramentos que forem mais urgentes. [No porto]
a marcha incessante das areias de sul a norte [tem tornado] mais estreita a
barra, e o ingresso as embarcag¢des mais dificil [...] Brevemente aqui vira [para

28 Aportaram ainda no porto de Natal, nesses anos: 1 embarcacio portuguesa, 1 espanho-

la, 1 dinamarquesa e 1 procedente do porto de Hannover, na futura Alemanha.

% BRASIL. MINISTERIO DA MARINHA. Relatério ministerial referente ao ano de
1859, p.8. O decreto n. 1.944,de 11 de julho de 1857 criou as Capitanias dos Portos
do Rio Grande do Norte, Ceara e Paraiba. A partir de 1858, a provincia do Rio
Grande do Norte passaria a ser mencionada nos Relatérios do Ministério da
Marinha.

Relatério do presidente de provincia, de 19 de maio de 1858, p. 686, ¢ 4 de outubro de
1859, p. 839.

30
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examinar este importante objeto] o engenheiro hidraulico Mr. Berthot, que

se acha no Ceara, e que nestas matérias tem a sua especialidade’'.

Entre os melhoramentos urgentes, estava a illumina¢ido do porto. Seu
“farol” estava instalado na Fortaleza dos Reis Magos, na foz do rio Po-
tengi, mas “como guia dos navegantes, [era] um mau lampiio, que se
[icava] em uma haste de ferro, dando imenso trabalho em acudi-lo todas
as frequentes vezes em que se [apagava] durante a noite por causa de
muito vento, sendo que além disto a luz [era] fraca e oscilante”, obtida
pela combustio do azeite™. Em 1871, o porto de Natal foi o tGnico da
provincia a receber um dos nove far6is que o Ministério da Marinha
havia encomendado dois anos antes na Franca, como parte de um “pla-
no geral de iluminac¢io dos portos do Império”.

Honorato (1996), investigando as rela¢des entre o Estado imperial e
a modernizag¢do portuaria, aponta para o salto qualitativo ocorrido nessas
relacOes a partir de 1869, com a promulgacao de legislacio especifica
visando aquela modernizag¢io. A montagem de uma infraestrutura re-
lacionada a agroexporta¢ao era uma necessidade imposta pelo aprofun-
damento da integracdo da economia brasileira nas correntes do comér-
cio internacional. No dizer do autor:

No limiar dos anos 1860 podemos perceber claramente que os por-
tos brasileiros encontravam-se em uma situag¢io similar ao do final do
periodo colonial, dificultando o controle alfandegario das importagdes
e exportagdes, que aumentavam rapidamente, como parte de uma maior
articulacio da economia brasileira com as nag¢des capitalistas na qual,
mantendo-se uma estrutura colonial — latifindio, monocultura e, princi-
palmente, escravidao — acorreu para a disputa de mercados externos com
novos produtos, como café, algodio e borracha, e a penetraciao de capitais
estrangeiros em setores como o ferroviario, o bancario e o comercial
(HONORATO, 1996:169).

31
32

Relatério do presidente de provincia, de 15 de fevereiro de 1860, sem paginagio.
Idem.

% Veja-se: BRASIL. MINISTERIO DA MARINHA. Relatdrios ministeriais referentes aos
anos de 1868, p. 25, 1869, p. 26, ¢ 1871, p. 22. O novo farol possuia torre e lanterna
metalica e aparelho para refracio da luz, mas o azeite continuou sendo o combustivel
utilizado.
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As acdes do governo imperial para o melhoramento dos portos fa-
voreceu as capitais provinciais litoraneas (a grande maioria), centros
politico-administrativos, nos quais ocorreu entio um processo de cres-
cimento urbano, devido a expansio comercial*.

Na provincia do Rio Grande do Norte, o crescimento das expor-
tacdes e importacOes gerou um aumento na renda arrecadada pelo
governo provincial através dos impostos sobre as mercadorias que en-
travam e saiam da provincia. Entre 1853 e 1856, por exemplo, a receita
praticamente duplicou”. Com esses recursos, foram iniciadas ou con-
cluidas diversas obras na capital, como o Hospital e o Cemitério Pa-
blicos (1856), a primeira Escola de Oficios (1858), a ilumina¢io publi-
ca com lampides e o prédio proprio da Escola de Instru¢ao Publica
(1859), o Mercado Publico (1860), o prédio para abrigar a Assembleia
Provincial, a Camara Municipal, a Tesouraria Provincial e o Tribunal
do Juri (1865), e a Biblioteca Publica Municipal (1868), além do calca-
mento de vias, como a que ligava o centro urbano a area portuaria,
onde estavam localizadas as casas comerciais e a Alfandega (1870).

O grande impulso da agroexportacio favoreceu um porto sertanejo
de importancia secundaria na provincia — o porto de Mossord. Situado
na foz do rio Apodi-Mossord™ e articulado a vila de Santa Luzia do
Mossord, situada a 42 quilémetros aproximadamente da foz, esse porto
passou a receber o algodio produzido em toda a area oeste da provincia
e, também, em partes do Ceara, da Paraiba e do sertio do Serido. Seu
fortalecimento ocorreu na razio direta do declinio do vizinho porto do
Aracati, no Ceara, em decorréncia da expansio de Fortaleza. Em 1857,
foi descrito como um porto “onde antigamente iam muitas sumacas
buscar sal, porque ali ha grandes salinas, [mas] estava abandonado pelo
mau estado de sua barra” (AGUIAR, 1857:20). Dez anos depois, em 1867,
no contexto do surto algodoeiro da década de 1860, foi incluido na rota
de escalas da linha norte da Companhia Pernambucana de Navegacio
Costeira aVapor, tendo o governo provincial determinado a transferén-

3 A esse propdsito, veja-se o ensaio seminal de Costa (1985:194-227), Urbanizagdo no
Brasil no século XIX. Para o caso da provincia do Rio Grande do Norte, consulte-se
Monteiro (2007), especificamente o capitulo Vinhos e fome: a expansdo agro-exportadora
e a crise econdmica e social (1850 a 1880), p. 97-118.

3 Relatério de presidente de provincia, de 14 de fevereiro de 1857, p. 674.

3 Veja-se Figura 2.
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cia do armazém para a povoacio litoranea de Areia Branca em 18667.
Encerrado aquele surto, porém, com a recupera¢ao da producio norte-
americana no p6s-Guerra de Secessio, o porto de Mossord, no final dos
anos de 1870, encontrava-se em estado de “completa inavegabilidade”
(ALMEIDA, 1989:206).

Assim, no decorrer da segunda metade do século XIX, foi construida
a hegemonia do porto da capital da provincia. Essa construg¢io significou
uma nova configuracio do espaco, em termos de desenho das vias de
comeércio, em fun¢io dos interesses da agroexportacio.

O porto do Ag¢u-Oficinas, cujas origens remontavam ao periodo
colonial e por quase um século havia sido o mais importante porto do
Rio Grande do Norte, se extinguiu definitivamente no ano de 1924,
quando um fenémeno natural somou-se a a¢do humana: uma grande
cheia do rio Piranhas-Acu sepultou a povoacdo de Oficinas, em pleno
semiarido nordestino.
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