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administracdo de Juan Manuel de Rosas como Governador da Provincia de Buenos Aires. Em
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Introducao’

Em Buenos Aires, em meados do século XIX, chamavam-se carpinteros de ribera
aqueles carpinteiros navais que construiam e reparavam embarcacfes de comércio ou de
guerra. Os calafates eram especialistas na arte de calafetar, isto €, de tapar com estopa e piche
as fendas dos navios. As oficinas desses artesdos, naturalmente, localizavam-se a beira dos
rios da Bacia do Prata.

Em torno ao ano de 1840, 90% das embarcagOes ao redor do mundo eram feitas de
madeira®. Esse material tornava os barcos frageis e, depois de uma viagem mais ou menos
longa, eles precisavam trocar as pecas danificadas pela prolongada exposicdo a umidade e
preencher as fendas que haviam se aberto com a navegacdo. O desgaste produzido pela agua
era agravado pela acdo do verrumao, espécie de molusco gque se aderia aos cascos das naves e
roia a madeira. Esta também tinha no fogo um inimigo poderoso: incéndios acidentais,
normalmente gerados por raios durante tormentas ou nas cozinhas ou depdsitos de pélvora,
podiam provocar sérios danos nos navios. Finalmente, um encontro com inimigos bem
treinados no uso da artilharia, podia resultar em naufragio da nave.

Por essas raz@es, o intenso trafego comercial no Porto de Buenos Aires requeria 0s
servicos desses artifices, que construiam e mantinham os navios em condi¢cdes de navegar.
Isto explica a demanda dos produtos —embarcacOes e pecas— e servicos de reparo ou
conserto que os carpinteros de ribera e calafates ofereciam. Embora essa demanda fosse
razoavel, apenas ela ndo explica o sucesso que esses industriais atingiram se comparado com
0 de outras atividades artesanais ou mesmo industriais em Buenos Aires, em meados do
século XIX. Tal sucesso deve ser explicado também pelo preco das matérias primas e, ainda,
pelo acesso ao conhecimento técnico de pessoas que migravam do Atlantico Norte para a
cidade de Buenos Aires.

As principais correntes historiograficas argentinas em relacdo ao surgimento e
desenvolvimento de inddstrias no Rio da Prata, pouco tem feito além de concentrar-se no
debate acerca da conveniéncia de uma politica de tarifas alfandegarias baixas ou altas. A

corrente liberal tradicional assinalou o alto custo de uma politica comercial protecionista, que

! Todas as expressdes contidas na presente dissertacdo de Mestrado sdo enunciadas a titulo exclusivamente
pessoal e ndo refletem necessariamente a posi¢do oficial de nenhuma instituico a que o autor possa estar
vinculado. Ainda assim, esta dissertacdo de Mestrado se apresenta com a Unica intencdo de cumprir, na qualidade
de aluno, com os requisitos académicos exigidos para a obtencdo do titulo de Mestre.



eleva o custo para o consumidor de mercadorias que podiam ter sido importadas a precos
mais baixos. J& o revisionismo histérico nacionalista e 0 revisionismo marxista denunciaram
que a tardia industrializacdo argentina seria resultado da auséncia de uma politica comercial
protecionista, o que teria transferido ao exterior, por meio da importacdo de manufaturados, o
valor agregado consumido no mercado doméstico®. A Nueva Historia Econémica* argentina
também ndo dedicou sua atencdo ao tema da citada atividade artesanal no porto de Buenos
Aires. Portanto, nenhuma das correntes historiograficas mencionadas incorporou as suas
respectivas analises a questdo técnica, o que da raz&o a sugestiva afirmacao de Lucien Febvre
no sentido de que a Historia das técnicas apresenta “um conjunto de problemas que a historia

. . . 5
negligencia com excesso de serenidade™”.

2 DERRY, Thomas Kingston; WILLIAMS, Trevor I. Historia de la tecnologia. Tradugdo de Carlos Caranci et al.
México: Siglo XXI Editores, v. 2, 1998, p. 538.

® Contra a idéia de que o produto do progresso técnico tende a se repartir igualmente por toda a coletividade
humana, através do nivel de vida da populacéo (salario) e das forcas de capitalizacdo (renda), os partidarios do
revisionismo historico argentino observavam que existe uma defasagem significativa entre as remuneragdes dos
fatores vendidos, por uma parte, pelos paises centrais e, por outra parte, pelos paises periféricos. Em geral, a
partir de uma visdo empirica que levaria finalmente a formulacdo da teoria da deterioracdo dos termos de
intercAmbio, 0s revisionistas propunham a necessidade da ac¢do do Estado para promover a industrializacéo,
comecando pela substituicdo de importagdes.

* Jean Heffer descrevia, em 1986, a New Economic History assinalando que “por oposicién a la historia
econdmica que cabria llamar tradicional, la nueva historia econémica es una andadura cientifica reciente que se
asigha como tarea el estudio de los hechos econémicos pasados a la luz de modelos explicitos comprobados,
segun los criterios de la econometria. Es reciente, puesto que se pueden fechar sus comienzos al final de los afios
50, cuando en las universidades [norte]americanas algunos investigadores sienten la necesidad de reconciliar la
historia y el analisis econémicos, dos disciplinas que se daban la espalda desde el siglo pasado [X1X]. Los avances
de la econometria, al mismo tiempo arte y ciencia, situada en la encrucijada de la estadistica y de la economia,
aportaban los instrumentos necesarios a este nuevo tipo de investigacion, facilitada en gran manera por la
utilizacién de ordenadores cada vez mas poderosos. En general, los nuevos historiadores econémicos basan sus
investigaciones en el cuadro tedrico que proporciona el analisis neo-clasico, puesto que es el conjunto mas
coherente de que se dispone actualmente. En su punto de partida, el método consiste en comprobar si las
conclusiones formadas anteriormente presentan incoherencias reales, o dilucidar los presupuestos implicitos que
las dan a entender. Se pueden entonces explicar con claridad las relaciones entre variables e insertarlas en un
modelo méas o menos elaborado cuya validez se comprueba por los métodos usuales de la estadistica, en particular
calculando las regresiones. El enfoque tiende, pues, a ser, como en toda ciencia, critico, sin hacer ninguna
concesion a la tradicion histdrica del relato. Construyendo hipdtesis sobre las relaciones de causa a efecto, que
suscitan tanto mas la polémica cuanto mas explicitos son, se avanza poco a poco hacia una comprensién mas
solida de los temas econdmicos del pasado.” (HEFFER, Jean. “New Economic History”. In: BURGUIERE,
André (dir.). Diccionario Akal de Ciencias Histéricas. Trad. de E. Ripoll Perelld, Madrid: Akal, 2005, p. 225).
No entanto, a Nueva Historia Econémica apresentava, pelo menos, “dos posibles problemas. Por un lado, un
modelo tedrico que aspiraba a la prediccion chocaba con quienes consideraban a la historia como el estudio de
hechos irrepetibles. Por otro lado, como sefialara Roberto Cortés Conde, la cuantificacion se revistio de un
«caracter sagrado que para algunos tiene, o porque no la conocen o porque al acercarse a esos métodos quedan
deslumbrados por ellos» [...]. Es un logro poder hacer estimaciones crudas de variables econdomicas; el problema
estd en considerarlas como nimeros precisos para aplicar métodos economeétricos que justamente suponen esa
exactitud.” (ROCCHI, Fernando. “Cronos, Hermes y Clio en el Olimpo del mundo académico”. In: GELMAN,
Jorge (comp.). La historia econémica argentina en la encrucijada. Balances y perspectivas. Buenos Aires:
Prometeo Libros, 2006, p. 448.

® FEBVRE, Lucien. “Réflexiones sur 1'Histoire dés Techniques”. In: Annales d"Histoire Economique et Sociale.
Paris: [s. n.], t. 7, n. 36, Novembre 1935, p. 531.



No entanto, as caracteristicas geograficas do Rio da Prata e a técnica da época faziam
com que o trafego comercial pelo porto de Buenos Aires dependesse da disponibilidade dos
produtos e servigos que 0s carpinteros de ribera e os calafates podiam oferecer. Nesse porto
0s navios maiores tinham que ancorar longe da margem do rio e sua carga e descarga eram
feitas com embarcacfes menores. Essa situacdo resultou na demanda por embarcacfes
pequenas, adaptadas as condi¢bes do Rio da Prata. Ao que tudo indica, a atividade industrial
dos carpinteros de ribera e os calafates manteve uma relacdo simbidtica entre o comércio de
exportacdo e importacdo: a oferta de bens e servicos que esses industriais forneciam era
complementar ao comércio e, por isso, a expansdo do trafego portuario, tanto maritimo
quanto fluvial, significava um incremento na demanda de seus produtos e servicos, 0 que 0s
diferenciava de outros setores da industria local. Essa situacdo é muito diferente daquela
descricdo apresentada pela historiografia até o presente, onde nenhuma atividade artesanal ou
industrial que tentasse se desenvolver em Buenos Aires, naquela época, sobreviveria sem a
protecdo de tarifas alfandegarias. A presenca desses industriais também assegurou a oferta de
servigos de reparacao para 0s navios gque integravam a esquadra da Confederacion Argentina.
A vitoria naval desta contra as forcas do governo de Montevideo em 1842, foi possivel, dentre
outras razbes, pela habilidade dos carpinteros de ribera e calafates portenhos para
transformar navios mercantes em unidades navais aptas para 0 combate.

O periodo entre o final do bloqueio naval francés do porto de Buenos Aires, em 1840,
e o inicio do blogueio anglo-francés, em 1845, é especialmente relevante porque compreende
o final da principal tentativa protecionista na Argentina do século XIX e 0s primeiros anos
imediatamente posteriores. Neste marco, o estudo da atividade dos carpinteros de ribera e 0s
calafates permite analisar melhor as inter-relagcdes entre 0 mercado, o Estado e a industria
portenhos nessa época.

Portanto, esta dissertacdo pretende aprofundar, além da historiografia disponivel, o
conhecimento da industria em Buenos Aires em meados do século XIX, atraves da
observacao da atividade desenvolvida por representantes de dois setores relevantes dela, os
carpinteros de ribera e os calafates.

Com esse intuito, antes é preciso estabelecer o significado de conceitos como
artesania, manufactura e industria em Buenos Aires circa 1840-1845, jA que seu uso
anacroénico é comum na bibliografia disponivel. Por exemplo, na Nueva Historia de la Nacion
Argentina, editada pela Academia Nacional de la Historia, Juan Carlos Nicolau propés uma

classificacdo a partir da definicdo geral de industria, em cujo desenvolvimento poderiam ser



distinguidos trés métodos de producdo: o artesanado, a manufactura e a industria “em sua
acepcdo moderna”. De acordo com este autor, a atividade artesanal caracteriza-se pela
execucdo de um objeto ou produto por um individuo isolado, enquanto a manufactura retne
multiplos operarios para produzir um bem determinado mediante a divisdo do trabalho. A
“industria em sua acep¢ao moderna” inclui para Nicolau “a introdu¢do da méquina acionada

»® Mas na

por uma forca motriz independente da energia humana para elaborar um produto
edicdo do Dicionério da Real Academia Espafiola imediatamente anterior ao comeco do
periodo considerado (1837), Manufactura definia-se como “a obra de maos; como tecidos,
bordados”, e Industria como “a ocupagao, 0 trabalho que se emprega na agricultura, fabricas

Y
e comércio”

. Desta maneira, a fins da década de 1830, ndo se faziam as distin¢Bes entre
producdo individual ou coletiva, nem entre producdo manual ou auxiliada por maquinas, as
que aponta a classificacdo assinalada acima. Ademais, a definicdo de Industria oferecida pela
Real Academia Espafiola, que ignora distinguir a producdo assistida por maquinas, coincide
neste particular com a defini¢do apresentada por Esteban Echeverria na segunda palestra que
pronunciou no Saldo Literario, precisamente em 1837: “La industria es el trabajo o la
actividad humana aplicandose a modificar y transformar la materia, a remover los obstaculos
que la estorban y a hacer propio y util a su bienestar cuantas cosas le brinda la creacion inerte
y la organizada™®.

Também se considerou necessario procurar identificar os carpinteros de ribera e 0s
calafates que atuaram em Buenos Aires entre 1840 e 1845, de modo a elaborar uma lista. A
partir da leitura de todas as edi¢Ges do principal jornal de Buenos Aires do periodo, La
Gaceta Mercantil, publicadas entre outubro de 1840 e setembro de 1845 —mais de mil e
quinhentos numeros— se ficharon as Contas da Tesouraria-geral, das quais se extrairam o0s
pagamentos registrados a carpinteros de ribera e calafates. Assim, se confeccionou uma lista
de aproximadamente trinta e cinco carpinteros de ribera e quinze calafates. Essa lista
confrontou-se com o ficheiro da se¢do Sucesiones do Archivo General de la Nacion argentino
para tentar encontrar sucessdes testamentarias tanto correspondentes aos individuos
identificados como carpinteros de ribera ou calafates quanto pertencentes ao periodo entre

outubro de 1840 e setembro de 1845. Esse recorte temporal excluiu sucesdes que refletiam

® NICOLAU, Juan Carlos. "Artesania, manufactura e industria (1810-1835)". In: ACADEMIA NACIONAL DE
LA HISTORIA. Nueva Historia de la Nacion Argentina. Buenos Aires: Planeta, t. 1V, 2001, pp. 129-130.

" REAL ACADEMIA ESPANOLA. Diccionario de la Lengua Castellana. 82 edicdo, Madrid: Imprenta Nacional,
1837.



situacGes patrimoniais fora do periodo de interesse, concentrando a investigacdo em
testamentarias que cristalizavam estados patrimoniais do periodo. Desta forma, conseguiu-se
localizar a testamentaria de um carpintero de ribera, a de Leonardo Pavia (1843).

Por sua vez, o exame da oferta de bens, como embarcacdes e pecas, e 0S servigos de
adaptacdo e de reparo desenvolvidos pelos carpinteros de ribera e calafates, de modo a
avaliar sua influéncia no comércio da época, bem como no desempenho da frota da
Confederacion Argentina, permeteram avaliar as conseqiiéncias da presenca de um nucleo
industrial caracterizado pelo dominio de um campo da técnica como o naval, para o horizonte
de acdo politica do Estado, neste caso o bonaerense, na economia e as relagdes exteriores.

O aproveitamento das diversas perspectivas mencionadas orientou o empenho por
conhecer, desde o ponto de vista da Historia Social, a figura dos carpinteros de ribera e
calafates na primeira metade da década de 1840. Por exemplo, o fato de que a atividade
desses artesdos fosse complementar & exportacdo de produtos pecudrios ndo parece haver
suprimido algumas tensfes sociais. A respeito disso, € interessante assinalar que, no periodo
estudado, na imprensa oficial se utilizaram as denominagfes carpintero e calafate com a
intencdo de insultar um adversario politico do Governo de Buenos Aires.

Para a elaboracdo desta dissertacdo foram pesquisados mais de mil e quinhentos
numeros do principal jornal de Buenos Aires no periodo, La Gaceta Mercantil. O mesmo
ocorre em relagdo a macos com documentacdo de interesse nos seguintes arquivos: Archivo
General de Indias (Sevilla, Espanha), National Archives (Kew Gardens, Reino Unido),
Minnesota Historical Society (Saint Paul, Estados Unidos), Hesburgh Libraries/University of
Notre Dame (Notre Dame, Estados Unidos) e Lilly Library/Indiana University (Bloomigton,
Estados Unidos).

Ainda assim, foi pesquisada a totalidade das fontes priméarias inéditas do Archivo
General de la Nacion (Buenos Aires, Argentina) e o Archivo Historico de la Provincia de
Buenos Aires (La Plata, Argentina).

Na redacdo se mencionam os diferentes tipos de embarcacdo na mesma forma em que
aparecem nas fontes, com destaque em italico. A possibilidade de achar uma perfeita
coincidéncia dos tipos de embarcacdo indicados pelas fontes consultadas e os tipos ideais
segundo padrdes do Atlantico Norte é, no minimo, duvidosa. As condi¢des particulares da

navegacdo na Bacia do Rio da Prata e, em decorréncia disso, as diferencas especificas que

8 ECHEVERRIA, Esteban. “Segunda Lectura [pronunciada en el Salén Literario]”. In: WEINBERG, Félix. El



apresenta a variedade rioplatense do castelhano introduziram diferencas entre o que se
denominava com um mesmo termo em distintas loca¢fes do entorno atlantico e supde,
arriscadamente, uma identidade que na pratica é muito facilmente questionével.® As
definicdes dos tipos ideais se baseavam em determinadas combinagdes de estrutura do casco,
mastreagem e aparelhagem, frequentemente modificadas ou mesmo miscigenadas. A
tentativa de traducdo daqueles tipos ao portugués apresenta, evidentemente, 0s mesmos
inconvenientes. Portanto, incluiu-se no final, e simplesmente como uma orientacdo mas néo
como uma referéncia definitiva, um glossério de tipo de embarcacdoes mencionados ao longo

dos capitulos.

Salén Literario de 1837. Buenos Aires: Solar, 1977, p. 177.

° Por exemplo, o Bergantin Goleta Jacinta, de 50 toneladas, registrado em 5 de abril de 1841 no assento nlimero
2 foi modificado e se anotou, em 15 de dezembro de 1844: “este buque mudé de aparejo en el de Goleta, con el
nimero del margen [183]” (Libro 1.° de Matriculas del Cabotaje Nacional. Afio de 1841, Archivo General de la
Nacion (em adiante, AGN), Sala X, leg. 36-82, folios 1 e 146).
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Capitulo I. Os carpinteros de ribera e calafates em Buenos Aires entre 1840 e 1845 e a

abordagem micro-historica.

No caso do surgimento e desenvolvimento de indUstrias no Rio da Prata, as diferencas
entre as conclusdes das principais correntes historiograficas argentinas derivam, em medida
relevante, das preferéncias ideoldgicas desde as quais se observa o objeto de estudo. A
metodologia utilizada €, na prética, coincidente. A continuacdo, discutem-se os diferentes
aportes que abordagem micro-histérica, a Histéria das técnicas, a Teoria econémica e a

Histdria dos conceitos podem oferecer para a expansdo da fronteira do nosso conhecimento.

I. 1. A historia da industria portenha: um estado da questéo.

Os estudos sobre as atividades artesanais ou industriais em Buenos Aires durante o
segunda administracdo de Juan Manuel de Rosas como Governador da Provincia de Buenos
Aires (1835-1852), apesar das fortes diferencas de opinido que mostram sobre sua politica
econbmica, em particular, e de sua figura politica, em geral, coincidem em que a unidade
objeto de analise foi, sem excecdes, um coletivo: la industria. Miron Burgin'® comeca sua
andlise utilizando uma solicitacdo dos sapateiros de Buenos Aires de janeiro de 1836 para que

0 Governo proibisse a importacdo de calcado estrangeiro, na qual estes se queixavam de que

bien sea por la baratura de las materias primas en Europa, por la modicidad de sus salarios, el
excesivo nimero de obreros, o por la aplicacidon que alli se hace de toda clase de maquinas que
aqui no conocemos; pero nosotros, no podemos imitarlos en esto, ni entablar ninguna especie de
competencia con ellos sin tocar al instante con nuestra ruina, porque carecemos de todos estos
elementos para conseguir una produccién menos costosa que la que tenemos™.

19 Sobre o lugar social deste trabalho, deve ser considerado que no ensaio bibliografico da Histéria da América
Latina dirigida por Leslie Bethell, declara: “El de Miron Burgin, The Economic aspects of Argentine federalism
1820-1852, Cambridge, Mass., 1946, aun no ha sido superado ni en datos ni en interpretacion.” (“Ensayos
Bibliograficos” In: BETHELL, Leslie (ed.). Historia de América Latina. Barcelona: Critica, t. 6, 2000, p. 446.
Embora a primeira edi¢do da obra de Bethell é de 1985, utiliza-lha como obra de referéncia plenamente vigente.

1 AGN, Sala X, 16-8-1. apud BURGIN, Miron. The Economic Aspects of Argentine Federalism 1820-1852.
Cambridge: Harvard University Press, 1946, p. 263.
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Imediatamente, Burgin estende esse diagndstico a totalidade do objeto de estudo: “this
statement was true not only of the shoe industry, but of porteiio industry in general »12 Em
todos os demais casos, Burgin também utiliza expressdes em plural, agregadas, para referir-se
a quem realizava atividades artesanais ou industriais na capital portenha: industry*®, domestic
producers™, entrepreneurs and industrialists', domestic industry™®, native industry*’, native
manufacturers and artisans'®, domestic manufacturers™. O discurso de Burgin utiliza, em
relacdo as atividades artesanais e industriais portenhas, um enfoque eminentemente indutivo,
que seria 0 empregado desde entdo na historiografia.

A primeira avaliagdo argentina do trabalho de Burgin foi o Estudio Preliminar a
edicdo em castelhano que uma das principais representantes da histoire événementielle
argentina, Beatriz Bosch, terminou de redigir em 1959 e que foi publicado em 1960. No
campo politico, esta Ultima criticou a agregacdo de dados sobre distintos bandos que eludia
descrever diferencas essenciais como as regionais e, por conseguinte, a omissdo de uma

andlise que indagasse debaixo da superficie dos conjuntos ou agrupamentos:

Si los unitarios formaban [un] nlcleo compacto, culto y homogéneo, los federales —
segln Burgin— no constituian un partido propiamente sino grupos parciales con
intereses distintos y a menudo contrapuestos, pero con una vision mas clara y certera de
las cuestiones. No obstante esta cabal observacién, el extinto autor defrauda nuestra
expectativa, pues, deja de ofrecernos el cuadro de los diversos “distritos” federales —con
palabras de hoy— que dicho aserto hacia presentir. ;A qué aspiraban los federales en
Cordoba, en Mendoza, en Salta? ;Qué separaba a los de San Juan de los de Santiago del
Estero o Corrientes? Estos y otros interrogantes quedan sin respuesta’.

No entanto, na sua avaliacdo do tratamento da dinamica econémica que Burgin tinha feito,
Bosch mantém a falha dele e que ela mesma tinha antes criticado quanto aos grupos politicos.

Assim, Bosch também emprega exclusivamente conceitos acrescentados ou coletivos como la

12 BURGIN, op. cit., pp. 263, 266 e 268.

3 fdem, pp. 263, 264, 265 e 266.

4 [dem, p. 263.

15 fdem, p. 264.

18 {dem, pp. 265 e 266.

17 {dem, p. 265.

18 fdem, p. 266.

19 {dem, p. 266.

2 BOSCH, B. “Estudio Preliminar”. In: BURGIN, Miron. Aspectos Economicos del Federalismo Argentino.
Tradugdo de Mario Calés. 42 reimpr. Buenos Aires: Ediciones Solar S. A., 1987, p. 10.
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industria®!, artesanos®, las pequefias industrias locales®, industria local®, los productos e
industrias de todas las provincias®, la economia e industria vernaculas®, la industria
nativa?’, las clases industriales y agricolas de la provincia y del interior®, la industria y el
comercio de Entre Rios®, e nuestra industria®.

A publicacdo em castelhano do trabalho de Miron Burgin, acompanhado pelo estudo
preliminar de Beatriz Bosch, motivou o comentario de um dos principais representantes do
revisionismo historico argentino, José Maria Rosa. Apesar de sua severa critica a posi¢éo de
Burgin e especialmente ao comentéario de Bosch, Rosa também ndo alterou sua unidade de
analise e continuou falando de conceitos agregados ou coletivos: industria manufacturera®,
algunas industrias vernaculas®, las industrias®, establecimientos fabriles®, industrias®, e
industria vernacula®,

E esta escala a Unica possivel para observar o trabalho dos artesdos e industriais de
Buenos Aires? O discurso historiografico sobre este tema e seu uso exclusivo de um nivel
agregado para referir-se ao objeto de estudo omitem alguma outra realidade deste, que assim
resultaria inapreensivel? Que resultados poderia produzir a aplicacdo de um método micro-

histérico, como usaram alguns historiadores italianos? A respeito, Giovanni Levi explica que

A micro-histéria como uma prética é essencialmente baseada na reducdo da escala de
observacdo, em uma analise microscépica e em um estudo intensivo do material documental.
Essa definicdo ja suscita possiveis ambigiiidades: ndo é simplesmente uma questéo de chamar a
atencdo para as causas e os efeitos do fato, de dimensBes diferentes coexistirem em cada

2! {dem, pp. 10 e 20.

22 [dem, p. 12.

2 [dem, p. 12.

2 [dem, p. 14.

% [dem, p. 15.

%8 [dem, p. 15.

" [dem, p. 16.

%8 [dem, p. 16.

2 fdem, p. 20.

% idem, p. 21.

31 ROSA, José Maria. “Miron Burgin, la Sefiorita Beatriz Bosch y la Ley de Aduana de Rosas”. In: Revista del
Instituto de Investigaciones Histdricas Juan Manuel de Rosas. Buenos Aires: Instituto de Investigaciones
Histéricas Juan Manuel de Rosas, n. 22, 1960, p. 331.

%2 [dem, p. 332.

% {dem, p. 332.

% Tdem, p. 333.

% [dem, p. 333.

% Tdem, p. 333.



13

sistema social; em outras palavras, sem perder a visdo da escala do espaco social de cada
individuo, e a partir daf, do povo e de sua situacdo na vida®’.

Por sua vez, Jacques Revel comenta que a abordagem micro-histérica

afirma em principio que a escolha de uma escala particular de observagdo produz efeitos de
conhecimento, e pode ser posta a servico de estratégias de conhecimentos. Variar a objetiva ndo
significa apenas aumentar (ou diminuir) o tamanho do objeto no visor, significa modificar sua
forma e sua trama. Ou, para recorrer a um outro sistema de referéncias, mudar as escalas de
representacdo em cartografia ndo consiste apenas em representar uma realidade constante em
tamanho maior ou menor, e sim em transformar o conteldo da representacdo (ou seja, a escolha
daquilo que é representavel)®®.

Acerca daquelas ambiguidades assinaladas por Levi, o proprio historiador italiano confirma a
possibilidade de aplicar este método a nosso tema, ja que “para a micro-historia, a reducdo da

escala ¢ um procedimento analitico, que pode ser aplicado em qualquer lugar,

independentemente das dimensdes do objeto analisado™.

Esta abordagem requer para sua aplicacdo bem sucedida afastar-se de preconceitos ja

que, como lembra Revel

A hierarquia dos niveis de observagdo, os historiadores relacionam instintivamente uma
hierarquia das problematicas histéricas: para usar uma linguagem trivial, na escala da nacéo faz-
se historia nacional; na escala local, faz-se histéria local (0 que, em si, ndo implica uma
hierarquia de importancia, especialmente do ponto de vista da historia social). Observada “no
nivel do chdo”, a histéria de um conjunto social aparentemente se dispersa numa miriade de
acontecimentos minusculos, dificeis de organizar. A concepcéo tradicional da monografia
procura fazé-lo ao se atribuir como tarefa a verificacdo local de hipoteses e de resultados gerais.
O trabalho de contextualizagdo multipla praticado pelos micro-historiadores parte de premissas
muito diferentes. Ele afirma, em primeiro lugar, que cada ator histérico participa, de maneira
préxima ou distante, de processos —e portanto se inscreve em contexto— de dimensdes e de
niveis varidveis, do mais local ao mais global. N&o existe portanto hiato, menos ainda oposicéo,
entre histéria local e histdria global. O que a experiéncia de um individuo, de um grupo, de um
espago permite perceber € uma modulacdo particular da historia global. Particular e original,
pois 0 que o ponto de vista micro-historia oferece a observagdo néo é uma versdo atenuada, ou

3" LEVI, Giovanni, “Sobre a micro-historia”, In: BURKE, Peter (org.). A Escrita da Historia: novas

perspectivas. Traducdo de Magda Lopes. Sdo Paulo: Editora da UNESP, 1992, pp. 136-137.

*® REVEL, Jacques. “Microanalise e construgdo do social”. In: REVEL, Jacques (org.). Jogos de Escalas. A
experiéncia da Microandlise. Tradugdo de Dora Rocha. Rio de Janeiro: Fundacdo Getulio Vargas Editora, 1998,
p. 20.

¥ LEVI, op. cit., p. 137.
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parcial, ou mutilada, de realidades macrossociais: é, e este € o segundo ponto, uma versdo
diferente®.

Nesse assunto, € necessario evitar um falso dilema entre uma suposta histéria de agregados

sociais e outra suposta historia exclusivamente de individuos. Especialmente porque, como

também assinala Revel a propdsito da andlise da afirmagdo do Estado moderno na Europa

entre os séculos XV e XIX:

Na verdade, a escolha ndo é alternativa entre duas versdes da realidade historica do Estado,
uma que seria “macro” e a outra “micro”. Uma e outra sdo “verdadeiras” (e muitas outras mais
em niveis intermediarios que seria conveniente recuperar de modo experimental), e nenhuma é
realmente satisfatoria porque a constituicdo do Estado moderno é precisamente feita do
conjunto desses niveis, cujas articulagdes ainda precisam ser identificadas e pensadas. A aposta
da analise microssocial —e sua opcdo experimental—é que a experiéncia mais elementar, a do
grupo restrito, e até mesmo do individuo, é a mais esclarecedora porque é a mais complexa e
porgue se inscreve no maior nimero de contextos diferentes*’.

Por exemplo, sobre o resultado que poderia produzir a alteracdo da escala de

observacao, Levi comenta um caso de sua propria experiéncia:

Tem havido muita discussdo com respeito a comercializacdo da terra e é uma crenga
amplamente considerada que, a precocidade e a freqiiéncia das transa¢des de terra, ocorridas em
muitos paises da Europa Ocidental e na América colonial, indicam a presenca precoce do
capitalismo e do individualismo. Dois elementos evitaram uma avaliacdo mais adequada deste
fendmeno. Em primeiro lugar, muitas interpretacfes tém sido baseadas em dados agregados,
abordagem que tornou impossivel examinar os fatos concretos das préprias transagdes. Em
segundo, os historiadores foram induzidos a erro por sua prdpria mentalidade mercantil
moderna, que os levou a interpretar as quantidades macicas de transagcbes monetarias de terra
que encontraram em documentos notariais contemporaneos como evidéncia da existéncia de um
mercado auto-regulador. Curiosamente, ninguém observou ou deu importancia ao fato de que
0s precos envolvidos eram extremamente varidveis, mesmo considerando-se as qualidades
diferentes da terra. Assim, os precos da terra e o mercado geral normalmente estavam
relacionados a suposicao inquestionavel de que as forcas de mercado eram impessoais. Apenas
reduzindo-se a escala de observagdo a um area extremamente localizada, foi possivel observar
que o preco da terra variava segundo o relacionamento de parentesco entre as partes
contratuais. Também foi possivel mostrar que eram imputados precos variaveis a terras de igual
dimensao e qualidade. Desse modo, tornou-se possivel estabelecer que se estava observando um
mercado complexo, em que os relacionamentos sociais e pessoais desempenhavam um papel

“ REVEL, op. cit., pp. 27-28.

* Tdem, p. 32.
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determinante no estabelecimento do nivel de prego, do prazo de pagamento e das formas pelas
quais a terra trocava de maos. Esse exemplo parece-me particularmente revelador da maneira
como a micro-historia procede de modo geral. Os fendmenos previamente considerados como
bastante descritos e compreendidos assumem significados completamente novos, quando se
altera a escala de observagdo®?.

No caso do estudo das atividades artesanais e industriais em meados do século XIX
em Buenos Aires, o interesse historiografico concentrou-se em conhecer a suposta dindmica
de “uma” Unica inddstria, como conceito largamente inclusivo em sentido horizontal, que
compreendia muitas atividades produtivas diferentes entre si, ou, no maximo, de uma
apelacdo plural a soma de todas aquelas atividades artesanais, manufatureiras ou industriais.
No entanto, a énfase nos agregados conduziu necessariamente a privilegiar umas poucas
carateristicas comuns das atividades artesanais, manufatureiras ou industriais muito
diferentes. E, como se sabe, quanto mais inclusiva tenta ser uma categoria, menos elementos
comuns se encontram entre todos 0s atores sociais que querem ser inseridos no agregado
maior, 0 que aumenta a distancia entre a descricdo do fenbmeno social e sua realidade
passada. Tendo em conta que “tratando-Se da natureza das categorias de andlise do social, é
com certeza no nivel local que a defasagem entre categorias gerais (ou exdgenas) e categorias

endégenas ¢ mais marcada™*®, Revel explica que

0 recurso a sistemas classificatérios baseados em critérios explicitos (gerais ou locais) é
substituido na microanalise pela decisdo de levar em consideragdo os comportamentos por meio
dos quais as identidades coletivas se constituem e se deformam. 1sso ndo implica que se ignore
nem que se desprezem as propriedades “objetivas” da populagdo estudada, e sim que se as trate
como recursos diferenciais cuja importancia e cuja significacdo devem ser avaliadas nos usos
sociais de que sd0 objeto —ou seja, em sua atualizaco™.

Estes ultimos aspectos conduzem, mais uma vez, a aplicabilidade de uma proposta

metodoldgica como a da micro-histéria italiana, por sua relacéo direta com

“2 LEVI, op. cit., pp. 140-141.
* REVEL, op. cit., p. 24.
* {dem, p. 26.
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Outra caracteristica comum ao trabalho dos micro-historiadores, que é o problema da comunicagdo
com o leitor —o problema da narrativa. [...] Parece-me que a funcéo particular da narrativa pode ser
resumida em duas caracteristicas. A primeira é a tentativa de demonstrar, através de um relato de
fatos solidos, o verdadeiro funcionamento de alguns aspectos da sociedade que seriam distorcidos
pela generalizagdo e pela formalizac8o quantitativa usadas independentemente, pois essas operagoes
acentuariam de uma maneira funcionalista o papel dos sistemas de regras e dos processos
mecanicistas de mudanca social. Em outras palavras, é exibido um relacionamento entre os sistemas
normativos e aquela liberdade de acdo criada para os individuos por aqueles espacos que sempre
existem e pelas inconsisténcias internas que fazem parte de qualquer sistema de normas e sistemas
normativos. A segunda caracteristica é aquela de incorporar ao corpo principal da narrativa 0s
procedimentos da pesquisa em si, as limitagbes documentais, as técnicas de persuagdo e as
construgdes interpretativas. Esse método rompe claramente com a assertiva tradicional, a forma
autoritéria de discurso adotada pelos historiadores que apresentam a realidade como objetiva. Na
micro-histdria, ao contrario, o ponto de vista do pesquisador torna-se uma parte intrinseca do
relato. O processo de pesquisa é explicitamente descrito e as limitagdes da evidéncia documental, a
formulagdo de hipdteses e as linhas de pensamento seguidas ndo estdo mais escondidas dos olhos
do ndo-iniciado. O leitor é envolvido um uma espécie de dialogo e participa de todo o processo de
construcdo do argumento histérico®.

Segundo Revel, os micro-historiadores

consideram que uma escolha narrativa decorre da experimentacdo historica tanto quanto os
proprios procedimentos da pesquisa. Os dois aspectos na verdade praticamente ndo podem ser
dissociados. A invencdo de um modo de exposi¢do ndo produz apenas efeitos de conhecimento. Ela
contribui explicitamente para a producdo de um certo tipo de inteligibilidade em condigdes
experimentais definidas. A forma do inquérito adquire aqui todo o seu sentido: ela associa o leitor
ao trabalho do historiador, & producéo do seu objeto de estudo®.

Outra oportunidade que oferece esta metodologia micro-historica all 'uso degli storici
italiani é que justifica o recorte de um curto periodo de tempo®’, sob certas condicdes: que se
prove verdadeiramente relevante e se faca aquele uso intensivo das fontes. Assim, foi possivel
ler as mais de mil e quinhentas edi¢fes do principal jornal da época, La Gaceta Mercantil,
que correspondem ao periodo desde outubro de 1840 até setembro de 1845 e satisfazer aquele

** no caso de achar que, no periodo estudado, na imprensa

“gosto pelo detalhe revelador
oficial se utilizaram as denominagdes carpintero e calafate com a intencdo de insultar um
adversario politico do Governo de Buenos Aires. O fato de que a atividade desses industriais

fosse complementar a exportacdo de produtos pecuarios e que, desta forma, convergissem

* LEVI, op. cit., pp. 152-153.
*® REVEL, op. cit., p. 36.

" LEVI, op. cit., p. 136.

*® GINZBURG, op. cit., p. 8.
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com o0s interesses comerciais de um dos setores sociais predominantes na época, 0S

hacendados, ndo parece haver suprimido algumas tensfes nessa sociedade.

I. 2. A histéria da industria naval portenha entre 1840 e 1845: aportes da Histoire des

Techniques e a Teoria econémica.

Se vamos além da idéia geral de uma industria na Buenos Aires de 1840, constatamos
que esse conjunto se compunha de individuos que, s6s ou agrupados nas suas oficinas ou
fabricas, exerciam mdaltiplas atividades através das quais transformavam matérias-primas,
insumos e bens intermediarios em diversos produtos. Entdo, o artesdo ou o industrial ndo era
somente um produtor. Cada manufatura requeria, para sua elaboracdo, diferentes matérias-
primas, diferentes insumos e diferentes bens intermediarios. A efetiva demanda de cada um
destes ultimos, que enfrentava ao artesdo ou industrial com uma microeconomia as vezes tao
complexa como a de seu préprio produto terminado, reclama estudar cada produtor também
como um consumidor dos elementos necessarios para a producdo. Desta forma, a reducdo da
escala de observacdo tem vinculacdo direta com duas questfes que ja foram oportunamente
anunciadas por Lucien Febvre e por Peter Burke.

A primeira é a questdo da técnica. Como pesquisar a demanda de matérias-primas,
insumos ou bens intermediarios de um determinado artesdo ou industrial como passo prévio
para estudar seu comportamento em relacdo com a sociedade, se desconhecemos seus
procedimentos, organizacdo, enfim, a técnica que empregava? Neste aspecto, j& em 1935
Lucien Febvre comentou que o que ele propunha como uma Histoire des techniques,
apresentava “um conjunto de problemas que a historia neglicencia com excesso de

serenidade™. Sem cair num inaceitavel determinismo técnico®, a partir do conhecimento da

49 “Technique: un de ces nombreux mots dont I’histoire n’est pas faite. Histoire des techniques: une des ces
nombreuses disciplines qui sont tout entiéres a créer—ou presque. Les Annales n’ont la prétention, aujourd’hui,
ni d’improviser I’histoire du mot, ni de supléer hativement a quelques unes de nos plus criantes ignorances des
choses. Elles se proposent simplement d’amener leurs lecteurs—Ies jeunes surtout—a réfléchir sur un ensemble de
problémes que I’histoire néglige avec beaucoup trop de sérénité. Qu’est-ce que «faire I’histoire des techniques»?”
(FEBVRE, op. cit., p. 531).

% Esse foi 0 caso, por exemplo, de Lynn White Jr., que tentou explicar a orgem do feudalismo somente a partir
da utilizacdo do estribo (WHITE, Lynn (h). Tecnologia Medieval y Cambio Social. Traducdo de Ernesto
Cdrdoba Palacios. Barcelona: Ediciones Paidds, 1990, pp. 17-54; ROLAND, Alex. “Once More into the Stirrups:
Lynn White jr., Medieval Technology and Social Change”. In: Technology and Culture. Baltimore: The Society
for the History of Technology, v. 44, n. 3, July 2003, pp. 574-585; HEILBRONER, Robert L. “Do Machines
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técnica disponivel, podemos estudar os interesses comerciais destes industriais, ora como
consumidores de matérias-primas, insumos e bens intermediarios, ora como fornecedores de
bens e servicos. Por sua vez, seus interesses comerciais e sua organizacao trabalhista podem
dizer muito sobre suas afinidades politicas e sociais.

A segunda questdo € a da relacdo entre historia e teoria social, sobre a qual Peter
Burke adverte que, entre outras coisas, oferece ao historiador a oportunidade de libertar-se do
paroquialismo, no sentido quase literal do termo, deixando de achar que sua especialidade é
“completamente unica” e julga-la como uma combinagdo Unica de elementos, mas que
individualmente tém paralelo em outros lugares®'. Neste sentido, a pesquisa sobre a atividade
dos carpinteros de ribera e calafates de Buenos Aires circa 1840 pode beneficiar-se dos
subsidios tedricos que a teoria econdmica, como parte da teoria social, pode fornecer. Neste
sentido, é atil compreender a diferenca tedrica entre microeconomia e macroeconomia e,
além disso, inserir seus respectivos desenvolvimentos como parte da ciéncia econdmica na
perspectiva historica. Para isso, Paul Samuelson e William Nordhaus fornecem uma

passagem significativa:

Onde e quando surgiu o grande rio que é hoje a economia? Podemos datar as origens da
economia moderna em 1776, ano em que Adam Smith publicou sua obra classica Investigacao
sobre a natureza e causa da riqueza das nac@es. [...] Smith pode considerar-se com razdo o
fundador da disciplina da microeconomia, galho da economia que se ocupa atualmente da
conduta de entidades individuais como os mercados, as empresas € as economias domésticas.
Em A riqueza das nag¢bes, Smith considerou como se fixam os precos, estudou como se fixam
0s precos da terra, o trabalho e o capital e averiguou as virtudes e os defeitos do mecanismo de
feira livre. [...] Por outro lado, a macroeconomia, que é o galho da economia que se ocupa do
funcionamento global da economia, ndo existiu tal como é hoje até 1936. Foi esse ano quando
John Maynard Keynes publicou sua revolucionéria obra Teoria geral da ocupacéo, o interesse e
o dinheiro. Nessa época, a Inglaterra e os Estados Unidos ainda se encontravam atolados na
Grande Depressdo dos anos trinta e a taxa de desemprego afetava uma quarta parte da
populacdo trabalhadora. Buscando uma saida, Keynes pds de relevo o fato de que as economias
de mercado podiam funcionar mal. No seu livro, desenvolveu uma teoria das causas do
desemprego e as recessdes econdmicas, da determinacdo do investimento e o consumo, de
como 0s bancos centrais administram o dinheiro e as taxas de juros e de por que alguns paises
prosperam, enquanto outros se estagnam. Keynes também sustentava que o Estado podia
contribuir significativamente a aplanar as oscilagbes dos ciclos econémicos. [...] As duas
correntes —a microeconomia e a macroeconomia— convergem e formam a economia moderna.
Houve um tempo em que a fronteira entre ambas era muito nitida; ultimamente, as duas

Make History?”. In: SMITH, Merritt Roe; MARX, Leo (eds.). Does Technology Drive History? Cambridge,
Mass.: The MIT Press, 1994, pp. 53-65).

! “Historiadores ¢ socidlogos tém a oportunidade de se libertar de diferentes tipos de paroquialismo. Os
historiadores correm risco de paroquialismo no sentido quase literal do termo. Ao se especializarem em uma
regido especifica podem acabar considerando sua «paréquia» completamente Unica de elementos, que
individualmente tém paralelos em outros lugares” (BURKE, P. Histéria e teoria social. Tradugdo de Klauss
Brandini Gerhardt e Roneide Venancio Majer. S8o Paulo: Editora UNESP, 2000, p. 13).
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vertentes se fundiram ao haver aplicado 0s economistas 0s instrumentos da microeconomia a
questBes como o desemprego e a inflacdo. No entanto, para compreender totalmente a
economia, continua sendo necessario explorar as duas margens do rio®.

A analise agregada em que coincidem os discursos de Burgin, Bosch e Rosa corresponde a
uma Visdo somente macroeconémica, coerente com a hegemonia keynesiana da qual foi
contemporanea. De fato, Miron Burgin fez sua investigacdo na Argentina entre 1937 e 1939
e José Maria Rosa, ironicamente, o considerou “un hombre de Roosevelt”™. Os anos
transcorridos desde a publicacdo do livro de Burgin em inglés (1946) e a publicacdo de sua

edicdo em castelhano (1960) que motivou os comentéarios de Bosch e Rosa, ndo alteram a

> “:Dénde y cuando surgio el gran rio que es hoy la economia? Podemos datar los origenes de la economia
moderna en 1776, afio en que Adam Smith publicé su obra clésica Investigacion sobre la naturaleza y causa de
la riqueza de las naciones. [...] Smith puede considerarse con razén el fundador de la disciplina de la
microeconomia, rama de la economia que se ocupa actualmente de la conducta de entidades individuales como los
mercados, las empresas y las economias domésticas. En La riqueza de las naciones, Smith considerd cdmo se
fijan los precios, estudié cdmo se fijan los precios de la tierra, el trabajo y el capital e investigé las virtudes y los
defectos del mecanismo de mercado. [...] En cambio, la macroeconomia, que es la rama de la economia que se
ocupa del funcionamiento global de la economia, no existié tal como es hoy hasta 1936. Fue ese afio cuando John
Maynard Keynes publicé su revolucionaria obra Teoria general de la ocupacion, el interés y el dinero. En esa
época, Inglaterra y Estados Unidos aln se encontraban atascados em la Gran Depresion de los afios treinta y la
tasa de desempleo afectaba a una cuarta parte de la poblacién trabajadora. Buscando una salida, Keynes puso de
relieve el hecho de que las economias de mercado podian funcionar mal. En su libro, desarroll6 una teoria de las
causas del desempleo y las recesiones econdmicas, de la determinacién de la inversion y el consumo, de como los
bancos centrales gestionan el dinero y los tipos de interés y de por qué algunos paises prosperan, mientras otros se
estancan. Keynes también sostenia que el Estado podia contribuir significativamente a allanar las oscilaciones de
los ciclos econdmicos. [...] Las dos corrientes —la microeconomia y la macroeconomia— convergen y forman la
economia moderna. Hubo un tiempo en que la frontera entre ambas era muy nitida; Gltimamente, las dos
vertientes se han fusionado al haber aplicado los economistas los instrumentos de la microeconomia a cuestiones
como el desempleo y la inflacion. Sin embargo, para comprender totalmente la economia, sigue siendo necesario
explorar las dos margenes del rio” (SAMUELSON, Paul A.; NORDHAUS, William D. Economia. Tradugdo de
Esther Rabasco e Luis Toharia. 152 Edi¢do. Madrid: Mc Graw-Hill Inc., 1996, p. 5).

*3 “En 1937 viaja a estas tierras e investiga en archivos publicos y particulares de la Capital y del interior con el
objeto de preparar su tesis The Economic Aspects of Argentine Federalism, la cual le vale el grado de Doctor en
la Universidad de Harvard (1941). [...] Consagrado a la historia latinoamericana del periodo nacional, Miron
Burgin ingresa al servicio oficial, ocupando importantes cargos en la Biblioteca del Congreso (1939-1942; 1946-
1948), en el Departamento de Estado (1944-1945), en el Departamento de Comercio (1945-1946) y en la
Direccion de Investigaciones de las Republicas Americanas (1949-1957). Laborioso y tenaz dirige seminarios,
interviene en institutciones académicas y en conferencias y congresos de la disciplina, compartiendo la direccion
de Hispanic American Review y de Handbook of Latin America Studies (1941-1948)” (BOSCH, op. cit., p. 9).

> “Hacia 1938 Miron Burgin, polaco de origen, naturalizado en los Estados Unidos y funcionario del
Departamento de Estado, llegé a Santa Fe en mision de estudio en los archivos argentinos patrocinada por la
Universidad de Harvard, donde preparaba una tesis sobre la historia econdmica argentina. Se proponia optar a un
grado académico que le facilitara un puesto directivo en el Instituto de Investigaciones de las Republicas
Americanas del Departamento de Estado. Eran los tiempos del New Deal, ya recobrada la republica del Norte de
la crisis econémica de 1929. Franklin Roosevelt y su trust de cerebros desarrollaban la politica «de buena
vecindad» para combatir en América Latina las manifestaciones nacionales defensivas que perjudicaran la
influencia de los Estados Unidos, y unificar asi al continente para la lucha, que se anunciaba proxima, contra los
nacionalismos agresivos del Eje Roma-Berlin” (ROSA, op. cit., p. 329).
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situacdo, ja que a hegemonia do pensamento keynesiano na Argentina perdurou muito além
da década de 1960

Além da simultaneidade temporal, é significativo que véarios dos aspectos que
Samuelson e Nordhaus assinalaram como questfes centrais no trabalho de Keynes —e para o
posterior predominio de seu pensamento— foram preocupacBes prioritarias no debate
historiografico entre as tendéncias que representaram Burgin, Bosch e Rosa: as causas do
desemprego e as recessfes econémicas, a determinacdo do investimento e o consumo, por
que alguns paises prosperam, engquanto outros se estagnam, e de que modo o Estado podia
contribuir significativamente a aplainar as oscilagdes dos ciclos econdmicos.

Observando a sociedade passada desde um ponto de vista exclusivamente
macroecondémico, como uma equacdo na qual s6 se representam 0 consumo, o investimento,
as despesas publicas e o saldo da balanca comercial, ndo é casual que a preocupacéo fosse o
mercado interno e 0 modo em que o Estado o abria a concorréncia estrangeira ou, se 0
reservava com o uso de instrumentos tais como as tarifas alfandegérias, o investimento que se
deslocava do setor pecuério ao setor industrial. Beatriz Bosch advertiu que o que ela mesma
tinha dito sobre o estudo agregado dos grupos politicos talvez poderia aplicar-se ao campo
social, quando insinuou que “em 1836-1837 se alcangaram colheitas abundantes, exportando-
se trigo a outras provincias e ao exterior, mas pouco se sabe da situacdo do agricultor e do

pequeno industrial na década seguinte”®

, mas ndo aprofundou esta promissora intui¢éo.

A macroeconomia examina as tendéncias globais das importacdes e as exportagdes®”,
portanto, a escala acrescentada s6 mostra uma dialética entre a pecuaria, a atividade
econbmica predominante na Provincia de Buenos Aires, e a industria, uma atividade
econbmica emergente, na qual uma politica aduaneira livre-cambista favorecia a primeira
enquanto prejudicava a segunda e uma politica aduaneira protecionista prejudicava a
primeira, ao passo que beneficiava a segunda. Levando em conta que, em torno do ano 1840,
90% das embarcagbes ao redor do mundo eram de madeira®, a reducdo da escala de
observacao permite ver que os carpinteros de ribera e calafates de Buenos Aires, em funcéo
da dotacdo de fatores da economia provincial, dependiam da importacdo de determinadas

matérias-primas e insumos para desenvolver suas atividades. 1sso sugere, a diferenca do

% \/. ROCCHI, op. cit., pp. 445-467.

% «En 1836-1837 se lograron cosechas abundantes, exportandose trigo a otras provincias y al exterior, pero poco
se sabe de la situacion del granjero y del pequefio industrial en la década subsiguiente” (BOSCH, op. cit., p. 17).
> SAMUELSON; NORDHAUS, op. cit., p. 392.

*® DERRY; WILLIAMS, op. cit., p. 538.
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preconceito reducionista difundido pela historiografia disponivel, de que uma politica
aduaneira verdadeiramente protecionista devia ser livre-cambista quanto aos produtos que a
atividade industrial necessitava importar para manter sua producdo, por exemplo a madeira, e
ser restritiva em relagdo aos produtos que podiam competir com a atividade manufatureira no
mercado doméstico. Como “a microeconomia ¢ o estudo de precos, quantidades e mercados

9 & neste nivel

especificos” e, com esse intuito, “analisa cada artigo do comércio exterior
que pode-se avancar no campo da historia social. Reduzindo a escala de observacéo, o objeto
de estudo deixa de ser la industria e passa a ser o carpintero de ribera ou o calafate, e suas
técnicas, pelo qual, a histéria social destes individuos deve visitar suas oficinas, revisar suas
ferramentas, ler suas queixas e abaixo-assinados e conhecer suas comemoragcfes porque,
como explica Carlo Ginzburg, “para demonstrar a relevancia de fendmenos aparentemente
negligenciaveis, [€] indispensavel recorrer a instrumentos de observacdo e escalas de

. . ~ . . 560
investigacao diferentes dos usuais™"".

81 também permite aproveitar outros

A “andlise de perto, de tipo microscopico
conceitos da microeconomia, como o de bens complementares®. Neste caso, a situacdo dos
carpinteros de ribera e os calafates portenhos constituia uma excecdo. O aumento do
intercambio comercial e o conseguinte incremento do transito portuario significavam um
crescimento da demanda de bens e servigos que estes industriais forneciam. Portanto, uma
politica comercial fechada, que reduzisse o transito naval ao intercambio minimo para

procurar um determinado nivel de autarquia industrial, teria prejudicado estes industriais.

I. 3. Aindustria portenha na década de 1840: perspectivas desde a Historia dos conceitos.

Reinhardt Koselleck lembra que “a histéria social pode ainda investigar teoremas

econbmicos, por forca dos quais se pode questionar 0s eventos singulares e 0s

¥ SAMUELSON; NORDHAUS, op. cit., p. 392.

% GINZBURG, Carlo. Mitos, emblemas, sinais: morfologia e histéria. Traducéo de Federico Carotti. S&o Paulo:
Companhia das Letras, 1989, p. 10.

%! {dem, p. 10.

62 “Complementary goods: two products, for which an increase (or fall) in DEMAND for one leads to an increase
(fall) in demand for the other. Complements are the opposite of SUBSTITUTE GOODS” (BISHOP, Matthew.
Essential Economics. London: The Economist, 2004, pp. 53-54). Uma definicdo mais limitada é apresentada por
Samuelson e Nordhaus: “se denominan complementarios porque la subida del precio del bien A provoca una
reduccion de la demanda del bien complementario B.” (SAMUELSON; NORDHAUS, op. cit., p. 82).
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desenvolvimentos politicos dos fatos”®. As caracteristicas geograficas do Rio da Prata e a
técnica da época faziam com que o trafego comercial pelo porto de Buenos Aires dependesse
da disponibilidade dos produtos e servicos que o0s carpinteros de ribera e os calafates podiam
oferecer. Nesse porto 0s navios maiores tinham que ancorar longe da margem do rio e sua
carga e descarga era feita com embarcacGes menores. Essa situacao resultou na demanda por
embarcacdes pequenas, adaptadas as condi¢bes do Rio da Prata. Ao que tudo indica, a
atividade industrial dos carpinteros de ribera e os calafates manteve uma relacdo simbidtica
entre 0 comércio de exportacdo e importacao: a oferta de bens e servigos que esses industriais
forneciam era complementar ao comércio e, por isso, a expansdo do trafego maritimo ou
fluvial significava um incremento na demanda de seus produtos e servicos, 0 que 0S
diferenciava de outros setores da industria local. Essa situacdo é muito diferente daquela
descricdo apresentada pela historiografia até o presente, onde nenhuma atividade artesanal ou
industrial que tentasse se desenvolver em Buenos Aires, naquela época, sobreviveria sem a
protecdo de tarifas alfandegérias e sua conseguinte diminuicdo das importacdes de produtos
manufaturados.

Como se viu, uma abordagem micro-histérica permite detectar os assuntos nos quais a
historiografia pretendeu cobrir as brechas deixadas pela falta de investigagdes mais profundas
com a extensdo de suposi¢cdes que nem sempre refletem a realidade passada. Uma situacéo
semelhante apresenta-se em relagéo aos conceitos. Neste texto, os termos relacionados com
tipos de producdo como a industria, artesanato e manufatura foram utilizados como parte do
setor secundario da economia porque permitiam diferencia-lo das outras atividades que
comp&em o chamado setor primério, isto é, a agricultura, a pecuéria ou a pesca®. No entanto,
seu uso anacrénico € comum na bibliografia disponivel. Por exemplo, na Nueva Historia de
la Nacion Argentina, Juan Carlos Nicolau prop6s uma classificacdo a partir da definigéo geral
de Industria, em cujo desenvolvimento poderiam ser distinguidos trés métodos de producao: o
artesanado, a manufactura e a industria “em sua acep¢do moderna”. De acordo com este
autor, a atividade artesanal caracteriza-se pela execucdo de um objeto ou produto por um
individuo isolado, enquanto a manufactura reiine maltiplos operarios para produzir um artigo
determinado mediante a divisdo do trabalho. A “induastria em sua acep¢ao moderna” inclui

para Nicolau “a introducdo da maquina acionada por uma for¢a motriz independente da

% KOSELLECK, Reinhardt. Futuro passado: contribuicdo & semantica dos tempos histéricos. Traducéo de
Wilma Patricia Maas e Carlos Almeida Pereira. Rio de Janeiro: Contraponto-Ed. PUC-Rio, 2006, p. 97.
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energia humana para elaborar um produto”®. Além de que a proposta do autor citado nos
conduz desde o presente para o passado sem nenhum beneficio analitico®®, em vez de nos
trazer ao presente os vestigios do passado para organizar seu entendimento, parece estender,
sem apresentar nenhuma justificativa metodologica nem heuristica, a impressdo da
experiéncia da revolucdo industrial inglesa ao Rio da Prata. Entre outras objecGes possiveis, a
utilizacdo do adjetivo moderna ndo esta isenta de problemas, agravados pela negligencia que
Lucien Febvre ja denunciava em 1935 quanto a dimensdo técnica nos estudos historicos.
Efetivamente, o autor desta tentativa de “ressignificacdo académica” coloca como critério de
modernidade a introducdo da méaquina acionada por uma forga motriz “independente da
energia humana” para a producgéo, sem levar em conta que, enquanto esta condicao exclui o
torno de um ceramista ou um tear manual, pGe a maquina a vapor junto a qualquer maquina
movida por energia hidraulica, e6lica ou mesmo tracdo animal. Desta forma, produz um
efeito paradoxal: enquanto o autor evidentemente deseja reservar a ideia de inddstria “em sua
acepcdo moderna” como estadio mais avancado que o artesanato e a manufatura, consegue
que seja aplicavel aos séculos anteriores ao XIX, em que se introduziu em Buenos Aires a

maquina de vapor®. Finalmente, sobre este assunto deveria ter-se em conta que

% N&o mencionamos aqui & mineracdo porque a dotacio de fatores da Provincia de Buenos Aires ndo permitiu
seu desenvolvimento.

% NICOLAU, Juan Carlos. “Artesania, manufactura e industria...” cit., pp. 129-130.

% «Conceitos que abarcam fatos, circunstancias e processos do passado tornam-se, para historiador social que
deles se serve em seqliéncia, categorias formais, estabelecidas como condi¢do de existéncia de uma histéria
possivel. Apenas por meio dos conceitos providos de capacidade de duracdo, de uma economia de repeticdo de
seu uso e, a0 mesmo tempo, dotados de referencial empirico, ou seja, conceitos providos de uma capacidade
estrutural, é que sdo capazes de deixar o caminho livre para que uma historia antes tida como “real” possa hoje
manifestar-se como possivel, logrando assim ser representada. 1sso se torna ainda mais nitido quando a relagao da
lingua-fonte com a linguagem cientifica é analisada sob a perspectiva da histéria dos conceitos.

Toda historiografia se movimenta em dois niveis: ou ela examina fatos j4 articulados lingliisticamente ou ela
reconstroi fatos ndo articulados lingliisticamente no passado, mas que, com ajuda de determinados métodos e a
coleta de indicios, podem ser de alguma maneira recuperados. No primeiro caso, 0s conceitos recebidos da
tradicdo servem de acceso heuristico para compreender a realidade passada. No segundo caso, a historia
[Historie] se serve ex post de categorias acabadas e definidas, que sdo aplicadas sem que possam ser identificadas
nas fontes. Desse modo, estabelecem-se premissas tedrico-econdmicas para analisar o capitalismo nascente com
categorias que, na época, eram desconhecidas.” (KOSELLECK, op. cit., p. 116).

87 «“En un pais, en donde hasta los mendigos pedian limosna sin apearse y en el que era tan llamativa la facilidad de
reposicion y baratura de mulas y caballos, no puede extrafias que la fuerza animal fuera la preferida. No hemos
encontrado rastros de un cabal aprovechamiento de energia hidraulica y fue tan rara la utilizacion de la del viento,
que durante muchos afios un molino de esa clase sirvid, por su singularidad, como punto de referencia dentro de
la planta urbana. El vapor, en plena expansion en Europa desde fines del siglo XVIII, tardaba en ser adoptado
aqui como consecuencia del costo y de los recursos técnicos requeridos para su instalacién, asi como por la
carestia del combustible en una tierra que era escasa de lefia y estaba desprovista de carboén mineral” (MARILUZ
URQUIJO, José Maria. La industria sombrerera portefia 1780-1835. Derecho. Sociedad. Economia. Buenos
Aires: Instituto de Investigaciones de Historia del Derecho, 2002, pp. 267-268).
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seria dificil uma Histéria Social que ndo se apdie em uma reflexdo teérico-conceitual, ou seja,
que utiliza conceitos em forma ingénua, incorrendo, portanto, no risco do anacronismo. Ndo
percebendo as distintas temporalidades presentes nos conceitos, tratando-os como se fossem
construcdes linglisticas incapazes de inovacdes de sentido, o historiador limitar-se-ia a
reproduzir palavras empregadas na época pelos contemporaneos, tais como aparecem em
diferentes documentos informativos, sem apreender as possiveis ressignificacdes a que poderiam
estar sujeitas naquele momento, prejudicando, assim, o alcance da interpretacdo histérica. O
risco de acabar projetando no passado, de maneira mecanica, 0s significados que 0s conceitos
possuem no presente é consideravel®®,

A respeito das proximas relagdes que devem manter os métodos da historia dos
conceitos e da historia social, esta claro que esta Gltima ndo pode prescindir do auxilio que
Ihe é prestado pelas implicacBes historico-criticas da primeira. O sentido exato de
determinados conceitos de importancia pode ser depreendido sé a partir do contexto dos
textos nos quais foram utilizados mas, como adverte Koselleck, deve ser igualmente deduzido
da situacdo do autor e dos destinatarios. Também € preciso que se considere a situacao
politica e social da época e entender o uso da lingua pelo autor, pelos seus contemporaneos e
pela geracdo que o precede, com os quais ele viveu em comunidade linguistica. Todo isso diz
respeito a estrutura social do local durante o periodo do recorte temporal escolhido, que nao
pode ser compreendida de maneira satisfatdria sem que se proceda a um questionamento de

carater econdmico, politico ou sociolégico®. Desta forma, pode-se perceber que

% KIRSCHNER, Tereza Cristina. “A reflexdo conceitual na prética historiografica”. In: Textos de Historia.
Brasilia: Programa de Pds-Graduagdo em Histdria da Universidade de Brasilia, v. 15, n. 1/2, 2007, p. 58).

% para esta passagem, aproveitou-se a proposta analitica de Koselleck que, como exemplo, este autor oferece
sobre um documento particular: “Esta claro que o sentido exato pode ser depreendido s6 a partir do contexto do
didrio [Memorandum] de Hardenberg, mas dever ser igualmente deduzido da situacdo do autor e dos
destinatarios. Além disso, é preciso que se considere a situacdo politica e social da Prissia naquela época, como
também se debe entender o uso da lingua pelo autor , por seus contemporaneos e pela geracéo que o precede,
com os quais ele viveu em comunidade lingliistica. Todas essas questfes pertencem aoc método da filologia
historica, ainda que surjam questfes que ndo possam ser respondidas apenas com o0 auxilio dessa metodologia.
Isso diz respeito principalmente & estrutura social da Prassia de entdo, que ndo pode ser compreendida de maneira
satisfatoria sem que se proceda a um questionamento de caracter econdmico, politico ou sociolégico”
(KOSELLECK, op. cit., pp. 99-100). Outrossim, deve ser tido em conta que “a diversidade de significados e
temporalidades que um conceito pode conter é o que d& sentido a Histéria dos Conceitos concebida por
Koselleck. Essa diversidade, entretanto, torna a relagdo entre o conceito e a experiéncia especifica que se quer
compreender necessariamente tensa. O significado de um conceito ndo pode ser alcancado independentemente do
seu uso na sociedade e, por isso, debe-se considerar o contextp em que é utilizado e do universo temporal no qual
se insere. O recurso a outros textos do periodo examinado, que possibilitem a construcdo do contexto histérico
no qual se insere aquele determinado conceito, torna-se indispensavel. Os conceitos, portanto, nad devem ser
considerados como un sistema textual autbnomo que autoriza um Gnico tratamento em termos de andlise de
textos, mas sim, relacionados a uma fungo de explicagdo historiografica.” (KIRSCHNER, op. cit., p. 51).
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Na multiplicidade cronoldgica do aspecto semantico reside, portanto, a for¢a expressiva da
historia.

Na exegese do texto, o interesse especial pelo emprego de conceitos politico-sociais e a analise
de suas significagdes ganham, portanto, uma importancia de carater social e histdrico. Os
momentos de duracdo, alteracdo e futuridade contidos em uma situacdo politica concreta sdo
apreendidos por sua realizacdo no nivel lingiiistico. Com isso, ainda falando de modo geral, as
situagdes sociais e respectivas alteracBes j& sdo problematizadas no préprio instante dessa
realizacdo linglistica.

Torna-se, portanto, igualmente relevante, tanto do ponto de vista da histéria dos conceitos
passam a poder ser empregados de forma tdo rigorosa como indicadores de transformacfes
politicas e sociais de profundidade histérica’.

A opcdo a favor de tentar unir, no enquadramento da histéria social, uma focagem micro-
histérica a aplicacdo das valiosas propostas oferecidas pela historia dos conceitos para
avancar no conhecimento da experiéncia social dos carpinteros de ribera e calafates de
Buenos Aires em meados do século XIX fundamenta-se na convic¢do de que ambas

abordagens sdo complementares’*. Em particular, Koselleck destaca que

ao longo da investigacdo da histéria de um conceito, tornou-se possivel investigar também o
espago da experiéncia e 0 horizonte de expectativa associados a um determinado periodo, ao
mesmo tempo em que se investigava também a funcdo politica e social desse mesmo conceito’.

" idem, p. 101. E necessario, ainda, levar em conta que “A batalha semantica para definir, manter ou impor
posicOes politicas e sociais em virtude das definicdes esta presente, sem divida, em todas as épocas de crise
registradas em fontes escritas. Desde a Revolucdo Francesa, essa batalha se intensificou a sua estrutura se
modificou: os conceitos ndo servem mais para apreender os fatos de tal ou tal maneira, eles apontam para o
futuro. Privilégios politicos ainda por serem conquistados foram formulados primeiro na linguagem, justamente
para que pudessem ser conquistados e para que fosse possivel denomina-los. Com esse procedimento, diminuiu o
conteido empirico presente no significado de muitos conceitos, enquanto aumentava proporcionalmente a
exigéncia de realizacdo futura contida neles. A co-incidéncia entre o conteldo empirico e o campo de expectativa
diminuia cada vez mais. Inclui-se aqui a criagdo dos numerosos “-ismos” que serviram como conceitos de
agrupamento e de dindmica para ordenar e mobilizar as massas estruturalmente desarticuladas. O leque semantico
do emprego de tais expressdes vai —como ainda hoje é o caso—desde o cliché até o conceito definido
academicamente. Basta lembrar termos como “conservadorismo”, “liberalismo” ou “socialismo™ (idem, pp. 102-
103).

™ “portanto, a historia dos conceitos é, em primeiro lugar, um método especializado da critica de fontes que
atenta para o emprego de termos relevantes do ponto de vista social e politico e que analisa com particular
empenho expressdes fundamentais de contetdo social ou politico. E evidente que uma anélise historica dos
respectivos conceitos deve remeter ndo s a historia da lingua, mas também a dados da historia social, pois toda
semantica se relaciona a contetidos que ultrapassam a dimensio lingiiistica” (Idem, p. 103).

2 {dem, p. 104.
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Capitulo I1. A industria portenha: perspectivas desde a Historia econdmica.

O estudo da atividade industrial em Buenos Aires desde o final do bloqueio francés
(1840) até o comego do bloqueio anglo-francés (1845), na qual deve observar-se a atividade
dos carpinteros de ribera e calafates, requer indagar a respeito das condi¢bes nas que se
desenvolveu durante esse periodo. Entre essas condicgdes, a relacdo entre o Estado bonaerense

e a industria portenha reveste particular relevancia.

I1.1. A Ley de Aduana bonaerense para 1836.

A etapa dessa relacdo entre Estado e industria, que desemboca no periodo de nosso
interesse, se iniciou com a aprovacgéo da ley de Aduana para o ano 1836, em 18 de dezembro
do ano anterior. Esta lei suprimiu o imposto do quatro por mil “que bajo la denominacién de
contribucion directa se exigia a los capitales a consignacion, tanto nacionales como

extranjeros” (Capitulo I, artigo 1°7%) e estabeleceu:

Art. 2. Desde el 1° de Enero de 1836, seran libres de derechos a su introduccion a la
provincia, la pieles crudas o sin manufacturar, la cerda, crin, lana de carnero, plumas de
avestruz, el sebo en rama y derretido, las astas, huesos, garras, carne tasajo y el oro y
plata sellada.”

Com estes dois primeiros artigos o Governo provincial ndo opunha dificuldades a afluéncia
de capital, ouro ou prata, e incentivava que as demais mercadorias indicadas, inclusive
quando fossem originarias de outras Provincias, se exportassem junto com a producéo local,
desde o porto de Buenos Aires. Se bem que pode-se supor que pelo menos uma parte dos
fretes, fluviais ou terrestres, seria contratada com empresarios das Provincias do Interior,
contratar-se-ia em Buenos Aires uma boa parte dos servigos de depdsito, carga, fretes fluviais
e maritimos, e seguros. Consolidado o faturamento na Provincia de Buenos Aires, uma por¢ao

destes custos seria absorvida pelo Estado, através de impostos.

"3 Registro Oficial de la Republica Argentina que comprende los documentos espedidos desde 1810 hasta 1873.
Buenos Aires:«La Republica»-Imprenta Especial de Obras, 1880, tomo II, pp. 359.
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O Capitulo | da lei estabelecia aranzéis de 5% e 10% para uma série de produtos:

[Art.] 3. Pagaran un cinco por ciento los azogues, maquinas, instrumentos de agricultura,
ciencias y artes; los libros, grabados, pinturas, estatuas, imprentas; lanas y peleterias para
fabricas; telas de seda bordadas de oro o plata, con piedras o sin ellas; relojes de
faltriquera, alhajas de plata y oro, carbén fésil, salitre, yeso, piedra de construccién,
ladrillo, maderas; el bronce y acero sin labrar, cobres en galapagos o planchas, duelas,
estafio en planchas o barras, fierro en barra, planchas o fleje, hojalatas, bejuco para sillas,
oblén y soldadura de estafio.

4. ldem, pagaran un diez por ciento, las armas, piedras de chispa, pélvora, alquitran,
brea, cabulleria, seda en rama o manufacturada, y arroz’”.

As reduzidas aliquotas sugerem que as tarifas estabelecidas pelos artigos terceiro e quarto

somente tiveram propésito de arrecadacdo fiscal”

e que, recém a partir do artigo quinto,
encontramos as tarifas orientadas a impulsionar o investimento na inddstria provincial. De
fato, entre o artigo quarto e o quinto registra-se um degrau de 14%’’. Por exemplo, a nova lei
imp06s uma tarifa de 24% a introdugcdo de moéveis, mas s sujeitou a importagcdo de madeira ao
pagamento de 5%. Também se impbs um direito diferencial sobre a introducdo de “sombreros
de lana, pelo o seda, armados 0 sin armar”, de 13 pesos por unidade, mas a |& de carneiro
ficou isenta do pagamento de custas alfandegarias, a importacdo de “lanas y peleterias para
fabricas” ficou sujeita ao pagamento de somente um 5% ad valorem e a introducdo de “seda
en rama o manufacturada” ficou sujeita ao pagamento de um 10% ad valorem. Estes e outros
exemplos analogos sugerem que o Governo bonaerense se interessou em incentivar a
producdo doméstica, favorecendo a entrada de matérias primas, insumos e bens
intermediarios necessarios para a elaboracdo de produtos que podiam manufaturar-se na
Provincia, enquanto gravava a importacdo destes ultimos. O quadro seguinte confronta as

listas dos artigos segundo, terceiro e quarto, por um lado, e quinto, sexto e nono, por outro:

™ {dem, p. 359.

™ fdem, p. 359.

® Como referéncia para confirmar esse carater meramente arrecadatério, note-se que o artigo 5 do capitulo 111
“De la salida maritima” da lei previa: “todas las producciones del pais que no van expresadas en los articulos
anteriores, pagaran a su exportacion por nico derecho el cuatro por ciento sobre valores de plaza”. E claro que o
Governo ndo buscava dificultar as exportacfes provinciais e a exigua diferenca de sé 1% entre as aliquotas do
citado direito de exportacdo e da tarifa de importacdo do artigo 3 do capitulo | da lei ndo constitui uma variacao
substancial que permita inferir um tratamento diferente.

" Este degrau resulta significativo porque equivale & soma das aliquotas previstas nos artigos 3 e 4 do capitulo I,
e € sO levemente menor & aliquota de 17% imposta aos artigos néo detalhados especificamente (capitulo I, artigo
8); Registro Oficial de la Republica Argentina... cit., p. 359.
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Listas dos artigos
com tarifas

protecionistas

Matérias primas, insumos e bens intermediarios de importacao

incentivada

Artigo 5
(24%)

Artigo 2°

(isentos de tarifas)

Artigo 3°
(5%)

Artigo 4°
(10%)

Acucar

Erva mate

Café

Cha

Cacau

Gréos-de-bico

Comestiveis em geral

Bordonas® de prata

prata selada

Corddes de fio, 1a e

algodéo

13 de carneiro

Ias para fabricas

seda em ramo ou

manufaturada

Obreias

Pavio

Artigo 6° (35%)

Artigo 2° (isentos de

Artigo 3° (5%)

Artigo 4° (10%)

tarifas)

Moveis Madeiras

Espelhos Azougues

Carros Madeiras; bronze e
aco sem lavrar; cobre
em lingotes curtos ou
pranchas; ferro em
barra, prancha ou
tira; folha-de-flandres

Volantes Madeiras; bronze e

"8 Chama-se bordona a cada uma das trés cordas mais baixas do violdo, preferencialmente a sexta.
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aco sem lavrar; cobre
em lingotes curtos ou
pranchas; ferro em
barra, prancha ou

tira; folha-de-flandres

Roupas feitas

14 de carneiro

de

bordados de ouro ou

tecidos seda

prata, com ou sem

pedras

seda em ramo ou

manufaturada

Calcados

Licores

Aguardentes

Vinhos

Vinagre

Sidra

Tabaco

Azeite de queimar

sebho em ramo

derretido

e

Malas de couro

Baus

Graxa para o cal¢ado

sebo em ramo

derretido

e

Estribos e esporas de

prata ou platina

prata selada

Rebéns

Cobertores felpudos

ou mantas de 1a

LA de carneiro

Las e pelarias para

fabricas

Foles para chaminés

ou cozinhas

Madeiras
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Pratos grandes de

estanho ou peltre’, e

Estanho em pranchas

ou barras, soldadura

todas suas de estanho
respectivas

manufaturas

Seringas e seringas | Ossos® Estanho em pranchas

pequenas de 0SSO, ou barras, soldadura
marfim ou estanho de estanho

ViolGes e violbes Madeiras

pequenos

Semente de linho

“Terralla”®

Maquinas para café

bronze e ago sem

lavrar; cobre em

lingotes curtos ou
pranchas; ferro em
barra, prancha ou

tira; folha-de-flandres

Uva-passa e figo
desidratado
Queixos
Tinta preta para
escrever

Artigo 7° (50%)

Artigo 2° (isentos de

tarifas)

Artigo 3° (5%)

Artigo 4° (10%)

Cerveja

“[h]oblon”®

Macarrbes e outras

massas

Selas s6s para montar

™ Liga de zinco, chumbo e estanho.

8 Oss0s.

8 Este termo n&o foi achado em nenhuma das edicdes do Diciénario da Real Academia Espafiola, desde 1726.

8 Lapulo.
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Batatas
Cadeiras de estrado Madeiras
Artigo 9° Artigo 2° Artigo 3° Artigo 4°
(isentos de tarifas) (5%) (10%)
Chapéus de 1a, pelo |L& de carneiro Las e pelarias para|Seda en ramo ou
ou seda, armados ou fabricas manufaturada

sem armar ($ 13 por

unidade)

Sal (8 reales por

fanega)

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir do texto da ley de Aduana da Provincia de Buenos Aires
de 18 de dezembro de 1835.

As listas dos artigos 5, 6, 7 e 9 somam 47 produtos. Se restamos os 10 produtos que
correspondem a commodities de origem agricola ou mineral (agucar, erva mate, café, cha,
cacau, gréo de bico, semente de linho, passas de uva e de figo, batatas, sal), ficam 37 produtos
de indole industrial. De 48 produtos que somam as listas dos artigos 2, 3 e 4, um 35% (17
deles) pode ser considerado como matérias primas ou insumos necessarios para o 51% (19
produtos) dos 37 que compdem as listas dos artigos 5, 6, 7 e 9. Em outras palavras, um tergo
dos produtos que poderiam ingressar livremente ou com as tarifas mais baixas correspondem
a matérias primas ou insumos necessarios para elaborar a metade dos produtos aos quais se
imp0s as custas alfandegarias mais altas.

Dos 37 produtos de origem industrial, 24% deles corresponde a manufaturas que
utilizavam o couro em alguma medida (9 produtos: carros; volantes; calgcados; malas de
couro; baus; chicotes; foles para lareiras ou cozinhas; selas sés para montar), 11% (4
produtos: corddes de fio, 18 e algoddo; roupas feitas; cobertores felpudos ou mantas de I&;
chapéus de 14, cabelo ou seda, armados ou sem armar) corresponde a manufaturas que
utilizavam a 1a em alguma medida e 5% (2 produtos: azeite de queimar; graxa para o cal¢ado)
corresponde a manufaturas que utilizavam o sebo como matéria prima. Desta forma, uns 40%

dos produtos de origem industrial mencionados nos artigos 5, 6, 7 e 9 eram manufaturas de
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couro, 18 ou sebo, matérias primas abundantes na dotacao de fatores da Provincia de Buenos
Aires.

O artigo 8 do capitulo | estabeleceu que pagariam um 17% “todos los frutos y
manufacturas que no van expresados en los articulos anteriores”.

A nova lei levou a protecdo alfandegaria a seu ponto mais alto com uma lista de

produtos de importacdo proibida. O quadro seguinte confronta essa lista, por um lado, com a

dos artigos segundo, terceiro e quarto, por outro:

Lista de produtos de

importacdo proibida

Matérias primas, insumos e bens intermediarios

de importagéo incentivada

Capitulo II, Artigo 1°

Capitulo I, Artigo 2°

(livres de direitos)

Capitulo I, Artigo 3°
(5%)

Capitulo I, Artigo 4°
(10%)

Ferragens para portas

e janelas

ferro em barra,

prancha ou tira

Vigas pequenas

Madeiras

Amido de trigo

Almas de ferro para
bolas de campo e

bolas feitas

ferro em barra,

prancha ou tira

Toda manufatura de

lata ou latdo

folha-de-flandres

Argolas de ferro e

bronze

ferro em barra,
prancha ou tira;

bronze sem lavrar

Assadores de ferro

ferro em barra,

prancha ou tira

Arcos para caldeiros

e baldes

bronze e aco sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em

pranchas ou barras,
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ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Freios

bronze e aco sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Esporas de ferro

ferro em barra,

prancha ou tira

Cabecadas

Rédeas

Caronas

Lomillos®

Cilhas

Coxins

Sobrecilhas

Maneias

Maneadores

Fiadores

Lacos

Bogais

Bozalejos™

Chicotes e outros

& parte inferior da albarda na qual encaixa o lombo da cavalgadura.
8 “Cabezada bozal que lleva media hociquera, pero sin cogotera ni travesafio” (SAUBIDET, Tito. Vocabulario y
Refranero Criollo. Buenos Aires: Letemendia, 2006, p. 50).
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arreios para cavalos

“Batidores o peines

escarmentadores de

talco, box o carey”®

Botdes de haste, 0sso
ou madeira, e botbes
de madeira forrados
de um ou quatro
olhos do mesmo

material

“hastes, 0Ss0s”

Madeiras

Baldes de madeira

Madeiras

Calcadores de talco

Cevada comum

Chocalhos

bronze sem lavrar

Cola para couros

Cartilhas e catones®®

Vassouras de palha

Anéis de cadeia de

ferro ou aco

aco sem lavrar, ferro
em barra, prancha ou

tira

Espumadeiras de

ferro, estanho ou aco

aco sem lavrar,
estanho em pranchas
ou barras, ferro em
barra, prancha ou
tira, soldadura de

estanho

Eixos de ferro

ferro em barra,

prancha ou tira

Cingidouros de 13,

algodéo ou

13 de carneiro

Ias para fabricas

& Diferentes tipos de pentes de talco, buxo ou concha de tartaruga marinha.

8 Livros compostos de frases e periodos curtos e graduados para 0s principiantes na leitura.
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misturados

Frocos para ponchos

e xergas

13 de carneiro

Ias para fabricas

Feijoes, lentilhas,
ervilhas e legumes

em geral

Bolachas

Ganchos de ferro,
aco ou metal para

baldes ou caldeiros

bronze e aco sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Ferraduras para

cavalo

ferro em barra,

prancha ou tira

Gaiolas para passaros

bronze e aco sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Tecido para xergas,
Xergas y enxergoes

para cavalo

“lana de carnero”

Ias para fabricas

Ligas e faixas de 13,

algodao ou

“lana de carnero”

Ias para fabricas
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misturadas

Milho

Manteiga

Mates que ndo sejam

de prata ou ouro

Mostarda em gréo ou

composta

Grelhas

bronze e ago sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Pentes brancos que

ndo sejam de marfim

Hueso

Tecido para xairéis

“lana de carnero”

I&s para fabricas

Ponchos e o tecido

para eles

“lana de carnero”

Ias para fabricas

Peinetas®’ de talco
ou concha de

tartaruga marinha

Pernos de ferro

ferro em barra,

prancha ou tira

Relhas de arado

“modelo del pais”®

bronze e aco sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou

pranchas, estanho em

8 Pente convexo usado pelas mulheres como adorno ou travessao para segurar o penteado.

8 Refere-se a0 modelo de arado mais comum na Provincia de Buenos Aires.
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pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Grades para janela

bronze e aco sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

“Romanas de

p| Ién”89

bronze e ago sem
lavrar, cobre em
lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,
folha-de-flandres,

soldadura de estanho

Rodas para

carruagens

Madeiras, bronze e
aco sem lavrar, cobre
em lingotes curtos ou
pranchas, estanho em
pranchas ou barras,
ferro em barra,
prancha ou tira,

folha-de-flandres,

8 Balancas de bragos desiguais, com um peso anexo ao brago maior.
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soldadura de estanho

Velas de sebo Sebo en rama vy

derretido

Formas para Madeiras
chapeleiros e

sapateiros

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir do texto da ley de Aduana da Provincia de Buenos Aires
de 18 de dezembro de 1835%.

A lista do artigo 1 do capitulo Il redne 61 produtos. Se restamos as 4 categorias
tarifarias que correspondem a commodities de origem agricola (cevada comum; feijoes,
lentilhas, ervilhas e legumes em geral; milho; mostarda em grdo ou composta), ficam 57
produtos de natureza industrial. De 48 produtos que retinem as listas dos artigos 2, 3 e 4, um
27% (13 produtos) podem considerar-se como matérias primas ou insumos necessarios para o
57% (33 produtos) dos 57 que compdem a lista do artigo 1° do capitulo Il. Em outras
palavras, um quarto dos produtos que poderiam ingressar livremente ou com as menores
tarifas correspondem a matérias primas ou insumos necessarios para elaborar mais da metade
dos produtos sobre 0s quais se imp0s a proibicao.

Dos 57 produtos de origem industrial, 26% deles corresponde a manufaturas que
utilizavam o couro em alguma medida (15 produtos: bolas feitas, cabecadas, rédeas, caronas,
lomillos, cilhas, coxins, sobre-cilhas, maneias, maneadores, fiadores, lagos, bogais, bozalejos,
rebéns e outros arreios para cavalos), 10% (6 produtos: cingidouros de 13, algoddo ou
misturados; frocos para ponchos e xergas; tecido para xergas; xergas e enxergdes para
cavalo; ligas e faixas de 18, algoddo ou misturadas; tecido para xairéis; ponchos e o tecido
para fazé-los) corresponde a manufaturas que utilizavam a 1a em alguma medida e 2% (1
produto: velas de sebo) corresponde a uma manufatura que utilizava o sebo como matéria
prima. Mais uma vez, 40% dos produtos de origem industrial indicados no artigo 1 do
capitulo 1l eram manufaturas elaboradas a partir do couro, 18 ou sebo, matérias primas

abundantes na dotagéo de fatores da Provincia de Buenos Aires.

% Registro Oficial de la Republica Argentina... cit., pp. 359-361.
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A importacdo de trigo e farinha estrangeiros foi proibida enquanto o preco da fanega®
no mercado local ndo atingisse os cinglienta pesos. Em caso de alcancar esse nivel, o Governo
outorgaria “permiso [de importacion] a todo el que lo pida”. Para assegurar uma efetiva
dissuasdo de possiveis especuladores, pelo artigo 4 aceitar-se-ia “a depodsito las harinas
extranjeras por tiempo indefinido, para que puedan ser reembarcadas sin derecho alguno”. A
lei também reservava o mercado interno para manufaturas que utilizavan farinha de trigo
como matéria prima: as obreias importadas deviam pagar uma tarifa de 24%, os macarrdes e
outras massas importados deviam pagar uma tarifa de 50% e proibiu-se a importacao tanto de
amido desse cereal quanto de bolachas.

O artigo 7 do capitulo 111 estabeleceu que

los efectos de entrada maritima, el tabaco en rama o manufacturado, y la yerba del Paraguay,
Corrientes y Misiones, a su transhordo, pagardn la quinta parte de los derechos que le
correspondiesen introduciéndose en la Provincia, y el dos por ciento a su reembarco.*

Desta forma, a Provincia de Buenos Aires apropriava-se de parte do valor do comércio de
importacdo e exportacdo das demais Provincias da Confederacion.
O artigo 8 do capitulo Il favorecia a atividade dos portos da Provincia de Buenos

Aires:

Se permite el transbordo y reembarco en los buques menores de la carrera para los
puertos situados de cabos adentro, de los efectos siguientes, caldos, tabaco y yerba,
tanto extranjeros como del pais, arroz, farifia, harina, comestibles en general, sal, azlcar,
todo articulo de guerra, alquitran, brea, cabulleria, anclas, cadenas de buques, motones,
cuadernales, obenques y demés de esa especie para proveer buques, pudiendo hacerse el
transbordo y reembarco, para los expresados puertos y en los mencionados buques, sin
necesidad de abrir registro®.

%L A fanega era uma das medidas de capacidade aplicadas aos secos, graos, legumes e outros sélidos e equivalia a
13,7272 decalitros (SENILLOSA, Felipe. Memoria sobre los Pesos y Medidas. Buenos Aires: Imprenta de Hallet
y Ca., 1835, p. 21).

%2 Registro Oficial de la RepUblica Argentina... cit., p. 360.

% Artigo 8 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
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Além disso, a ley de Aduana tenta, em duas oportunidades, estimular a utilizacdo de barcos
mercantes de bandeira nacional, ao determinar que “son libres de derechos a su exportacion

2

[...] las carnes saladas que se exporten en buques nacionales % e que “la lefia y el carbén

beneficiado de ella que venga en buque extranjero, pagaran el diez y siete por ciento”®.

As disposicdes das sucessivas leis de aduana da Provincia de Buenos Aires sobre as
tarifas impostas a exportacdo pela via maritima revestiam especial importancia, desde que
constituiam de facto o fundamento real do orcamento do Estado provincial. Para o periodo
fiscal do ano 1836, a lei gravou a exportacdo maritima de “cueros de toro, novillo, vaca,
becerro, caballo y mula” com uma tarifa de “ocho reales por pieza”®, de “cueros de nonato”
com uma tarifa de “dos reales por pieza”®’, e dispds que “todas las producciones del pais que
no van expresadas en los articulos anteriores, pagaran a su exportacion por unico derecho el
cuatro por ciento sobre valores de plaza”®. A saida do ouro e a prata “labrada o en barras” foi

5999

gravada com uma gavela de “uno por ciento en la misma especie””", enquanto a saida dos

mesmos metais, quando selados, pagaria “el uno por ciento en la misma especie”'%.
Coerentemente com a politica de fomento industrial, o artigo 6 do capitulo I1I isentou
a exportacdo de manufaturas provinciais do pagamento de qualquer custa alfandegéria,
estabelecendo que eram “libres de derechos a su exportacion los granos, miniestras, galleta,
harina, las carnes saladas que se exporten en buques nacionales, la lana y piel de carnero, toda
piel curtida, los artefactos y manufacturas del pais.”
A lei s6 teria validade no territério da Provincia de Buenos Aires™™ e vigoraria desde o

5,103

dia 1 de janeiro de 1836'% embora seria “revisada cada afio Como havia sido

 Artigo 6 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
% Artigo 3 do capitulo IV da ley de Aduana (idem, p. 360).
% Artigo 1 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
7 Artigo 2 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
% Artigo 5 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
% Artigo 3 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
100 Artigo 3 do capitulo 111 da ley de Aduana (idem, p. 360).
101 Em trés ocasides, o texto da ley de aduana da Provincia de Buenos Aires parece deixar claro que as restri¢des
previstas se aplicavam tanto a produtos originados fora da Confederacién Argentina como aos oriundos das
demais Provincias argentinas: o artigo 2 do capitulo I estabelecia que “seran libres de derechos a su introduccion a
la Provincia” uma série de artigos; o artigo 1 do capitulo II assinalava “queda prohibida la introduccion en la
Provincia de los efectos siguientes” e o artigo 7 do capitulo III estabelecia que “los efectos de entrada maritima, el
tabaco en rama o manufacturado, y la yerba del Paraguay, Corrientes y Misiones, a su transbordo, pagaran la
quinta parte de los derechos que le correspondiesen introduciéndose en la Provincia, y el dos por ciento a su
reembarco”. O fato de que o legislador tivesse crido necessario incluir um esclarecimento como o contido em o
artigo unico do capitulo V, indicando que “los frutos y mercaderias que se extraigan para las provincias interiores
seran libres de todo derecho” parece consistente com o que sugerem as trés partes dantes citadas. No entanto, em
outras trés partes utilizam-se expressfes ambiguas sobre se considerava-se origem nacional somente aos produtos
bonaerenses ou também aos das outras Provincias argentinas: o artigo 5 do capitulo III menciona a “todas las
producciones del pais que no van expresadas en los articulos anteriores”, o artigo 6 do capitulo III refere-se a “los
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promulgada pelo Poder Executivo provincial, “en uso de las facultades extraordinarias que

5,104

inviste”™ ", seria “sometida al examen y deliberacion de la Honorable Junta de Representantes

de la Provincia™®.

As péaginas anteriores contém a exegese que € possivel fazer a partir do texto da lei
mas, para aprofundar no estudo dos propoésitos do Governo bonaerense ao aprova-la, é preciso
revisar outras fontes que possam revelar o alcance dessas intencdes. Como a ley de Aduana
carece de uma exposicdo de motivos, é necessario apelar a explicacdo que o Governador
Rosas incluiu, a respeito dela, em sua Mensagem a Legislatura da Provincia de Buenos Aires

de 31 de dezembro de 1835%:

Largo tiempo hacia que la agricultura y la naciente industria fabril del pais se resentian de
la falta de proteccion y que la clase media de nuestra poblacién que por cortedad de sus
capitales no puede entrar en empresas de ganaderia, carecia del gran estimulo al trabajo
que producen las fundadas esperanzas de adquirir con él medios de descanso en la
ancianidad y de fomento a sus hijos. El gobierno ha tomado este asunto en consideracion
y notando que la agricultura es el mejor plantel de los defensores de la patria y madre de
la abundancia, y que la prosperidad y bienestar de toda esta clase tan principal de la
sociedad, debe resultar el aumento progresivo del comercio interior y extranjero, asi
como el mayor producto de las contribuciones, ha publicado la ley de aduana que sera

sometida a vuestro examen por el Ministerio de Hacienda™®”.

Para evitar uma leitura anacrénica da ley de Aduana e suas modificacdes posteriores, é
necessario conhecer as condi¢cdes do comércio interprovincial durante o segundo quinquénio
da década de 1830. Em uma carta datada de 3 de abril de 1836, 0 Governador da Provincia de
Entre Rios Pascual Echague respondia as acusacdes que Rosas tinha feito contra o Secretario
de Governo entrerriano Evaristo Carriego e explicava a influéncia que a ley de Aduana

bonaerense tinha tido no Litoral argentino:

él me presento la necesidad de hacer una ley de Aduana en todo lo posible conforme a la
que expidid, para secundar su marcha, y €l mismo la redactd copiando lo méas de la de

artefactos y manufacturas del pais” e o0 artigo 8 do capitulo III faz referéncia a “caldos, tabaco y yerba, tanto
extranjeros como del pais” (Idem, pp. 359-360).

102 Artigo 2 do capitulo | e artigo 12 do capitulo VI da ley de Aduana (idem, pp. 360-361).

198 Artigo 8 do capitulo VI da ley de Aduana (idem, p. 360).

104 preambulo da ley de Aduana (idem, p. 359).

105 Artigo 12 do capitulo VI da ley de Aduana (idem, p. 361).

106 Esta consideracdo corresponde a MARILUZ URQUIJO, José M. Estado e Industria. Buenos Aires: Ediciones
Macchi, 1969, p. 121.

197 Mensaje del Gobernador Juan Manuel de Rosas al abrir las sesiones de la Legislatura de la Provincia de
Buenos Aires en diciembre 31 de 1835. In: MABRAGANA, Heraclio. Los Mensajes. Buenos Aires: Talleres
graficos de la Compafiia General de Fésforos, 1910, t. I, p. 304.
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esa Provincia y tuvo también en mira hacer que nuestro comercio no se fuese a
Montevideo como ya lo estaba haciendo. Ahora todos los de aqui iran con sus frutos al
Mercado de esa Capital, porque les hace mas cuenta seglin nuestra nueva ley de Aduana;
siento no tener una copia a mano para remitirsela™.

A posicdo do Governo de Entre Rios frente ao da Provincia de Buenos Aires contrasta
vivamente com a que o primeiro mantinha frente ao da Provincia de Santa Fé, a julgar pelos
comentarios que o Governador santafesino Estanislao Lépez remeteu a Rosas a respeito da

politica comercial entrerriana:

Para que se le pudiesen creer sus seguridades de benevolencia, seria preciso que se
hubiese visto obrar para con la tierra que presido con esa consideracion generosa tan
compatible entre Pueblos tan ligados, y para corresponder también al modo franco y
desinteresado que siempre me he esforzado en tener con el Entre Rios, a pesar de los
escasos recursos de este pais; mas sélo a Don Pascual Echagilie ha sido dado el
considerar a los habitantes de Santa Fe de peor condicion que a los extranjeros méas
desconocidos. Jamas el Gobierno de Santa Fe ha cobrado derecho alguno al trigo que se
ha introducido de la Provincia de Entre Rios, ni menos al que de ésta se ha exportado
para alli, hoy Don Pascual hace pagar al trigo cosechado en esta tierra 22 por ciento a su
entrada en Entre Rios. El ganado de cria, que varios lo han llevado de aqui para aquella
Provincia sin cargo alguno de derechos, ahora al que se traiga para aca, se le ha impuesto
como un 40%, y a las ovejas un 50%; asi es que algunos infelices que huyendo de los
salteamientos de los indios se habian refugiado al Entre Rios con sus hacienditas, y ahora
meditan volver a ocupar sus antiguas posesiones, no puede realizarlo por ese terrible
derecho, como tampoco pueden pasar sus haciendas algunos vecinos de ésta que los

habian ocupado antes de establecido aquél, y ahora se les obliga a que los paguen'®®.

As discussOes entre as Provincias do Litoral argentino continuaram e foi 0 Governador
da Provincia de Corrientes, Rafael Atienza, o primeiro que se atreveu a apresentar ao
Governo da Provincia de Buenos Aires, em uma carta de 18 de julho de 1836, queixas sobre
algumas das disposicdes da nova ley de Aduana bonaerense™®. Em 20 de julho de 1836,

Rosas respondeu in extenso as objec@es levantadas pelo Governador correntino:

108 Carta do Governador de Entre Rios Pascual Echagiie a0 Governador Juan Manuel de Rosas, [sem indicac&o
de local, 3-1V-1836. In: BARBA, Enrique M. (comp.). Correspondencia entre Rosas, Quiroga y Lépez. 2 ed.
Buenos Aires: Hyspamérica, 1986, p. 336.

109 carta do Governador de Santa Fe, Estanislao Lopez, ao Governador Juan Manuel de Rosas, Santa Fe, 25-VI-
1836. In: BARBA, op. cit., pp. 365-366.

110 «g1 18 de junio, Atienza, gobernador de Cor[r]ientes escribia a Rosas quejandose porque la yerba mate y el
tabaco de Corrientes debian pagar por su introduccion en Buenos Aires igual impuesto que el cobrado a
Paraguay. Entendia Atienza que no era logico que Corrientes pagase igual que Paraguay. Ademas le parecia
excesivo el impuesto de un veinte por ciento a los cigarros, a cuya industria se dedicaba su provincia” (BARBA,
Enrique M. “Formacion de la Tirania”. In: Rosas y su Epoca. Buenos Aires: Editorial Docencia, 2004, p. 182).
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Siendo el tabaco, o yerba de Corrientes y Paraguay unos articulos tan parecidos aun en
los volimenes, hacer una diferencia en los derechos seria promover el contrabando por la
dificultad de clasificarlos en la aduana por otra parte, aunque yo esté persuadido de que
en Corrientes se puede cosechar tabaco tan bueno como el del Paraguay no sé qué grave
dificultad se opone a ello, pues que tengo entendido, que varias personas habitantes de
las Provincias litorales hacen llevar de Buenos Aires para su uso particular tabaco y
yerba del Paraguay. Después de este hecho y visto que alzar los derechos a los frutos del
Paraguay, seria s6lo hacer que los aficionados a ellos gastasen algo mas, a que si se
avenian a consumir los de Corrientes, como debia suceder en lo general por razén del
menor precio, disminuyese el comercio del Uruguay que se hace a esta Provincia desde
las Misiones brasileras, Entre Rios y Banda Oriental, de cuyos puntos se trae a mas del
tabaco y la yerba cueros, sebo, etcétera. Y se llevan retornos considerables de efectos de

esta plaza*™.

Rosas completou sua explicacdo diante das objecbes que Atienza tinha levantado a
respeito do tratamento que a recente ley de Aduana bonaerense dava ao tabaco,

assinalando, quanto aos cigarros, que tinha levado em conta que muitas mulheres

112

pobres na Provincia de Buenos Aires viviam de sua fabricacdo . A continuagdo, Rosas

descreveu a forma na qual as Provincias da Confederacion Argentina poderiam
aprofundar a integracdo de suas respectivas economias, atraves de concessdes matuas

nas leis de aduana de cada uma;:

Usted habra notado que por la citada ley quedan prohibidos o recargados de derechos un
porcion de articulos que se fabrican en las provincias litorales y del interior y no en
Buenos Aires, lo que importaba a esta Provincia una contribucion muy fuerte en favor de
las demas, la cual no seria justo que sufra, si una carga semejante no produce el efecto
deseado por medio de la cooperacion de todas. El solo articulo de ponchos, hechos o en
pieza, importa mas de cien mil pesos metalicos al afio y tendremos que comprarlos en
treinta o cuarenta por ciento mas caros, desde que no se introduzcan del extranjero. Pero
siempre he creido que el espiritu de justicia y buena fe que existe entre los gobiernos
confederados y el conocimiento de sus propios intereses los ha de conducir a uniformar
su marcha econémica compensandose mutuamente las diferencias que resultasen por sus
diversos productos y situaciones. El gobierno de Entre Rios ya ha resuelto la cuestion de
un modo conveniente publicando una ley de aduana muy semejante a la de Buenos Aires
y en la que a mas de las prohibiciones que adopta, hace pagar menos derechos a los
frutos y efectos que vayan de las provincias de la Republica, que los que pagan los frutos
y efectos de paises extranjeros.

11 Carta do Governador da Provincia de Buenos Aires Juan Manuel de Rosas ao Governador da Provincia de
Corrientes Rafael Atienza, Buenos Aires, 20-VI11-1836. In: BARBA. “Formacion...”, cit., pp. 182 e 183. V.
também MARILUZ URQUNO. Estado... cit., pp. 121-122.

12 «por lo que hace a los cigarros tuve la fuerte consideracion de que en esta provincia hay muchas mujeres
pobres que viven de esta clase de industria.”; Carta do Governador da Provincia de Buenos Aires Juan Manuel de
Rosas ao Governador da Provincia de Corrientes Rafael Atienza, Buenos Aires, 20-V1I-1836. In: BARBA.
“Formacion...”, cit., pp. 182 e 183. V. também MARILUZ URQUNJO. Estado... cit., pp. 121-122.
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Asi me parece desde luego, que también nosotros podriamos equilibrar las diferencias de
nuestra industria y comercio sin mas que reformar las respectivas leyes de aduana de esa
y esta provincia. En Buenos Aires se declararian libres de todo derecho el tabaco, la
yerba, cigarros y cualquier otra produccion de Corrientes, debiendo para evitar el
contrabando venir la guia con el visto bueno del mismo gobierno y en la de Corrientes
podrian adoptar las prohibiciones puestas en la ley de aduana de Buenos Aires con las
modificaciones que sean convenientes a ese gobierno, pagando también menos derechos
los frutos y efectos que vayan a Corrientes de las provincias de la Republica que las que
se introduzcan de paises extranjeros™.

Esse programa reflete idéias que Rosas havia ja manifestado pouco antes, em 1834™*. O
Governador bonaerense opinava que “en el estado de pobreza en que las agitaciones politicas
han puesto a todos los pueblos” da Confederacion, ndo era conveniente convocar um
congresso constituinte'™, desde que nessa assembléia nacional deviam reunir-se deputados
cujas despesas fossem pagas pelas respectivas Provincias'*®. Ainda assim, acreditava na
necessidade de se criar um fundo nacional permanente para que financiasse as despesas
nacionais, para o qual cada Provincia deveria contribuir em proporcéo a sua populacdo ou
outro critério que se adotasse. O comentario de que os Estados Unidos ndo teriam concordado
constituir esse fundo com a receita produzida pelas tarifas alfandegarias se todos os Estados

ndo tivessem tido portos exteriores, caso contrario uns teriam contribuido e outros ndo,

113 Carta do Governador da Provincia de Buenos Aires Juan Manuel de Rosas ao Governador da Provincia de
Corrientes Rafael Atienza, Buenos Aires, 20-VI1I-1836. In: BARBA. “Formacion...”, cit., pp. 182 e 183. V.
também MARILUZ URQUIJO. Estado... cit., pp. 121-122.

14 Em 1861, Rosas enviou a Justo José de Urquiza um extrato da carta da Hacienda de Figueroa do 20 de
dezembro de 1834 e manifestou-lhe que ndo tinha abandonado as idéias vertidas naquela misiva: “Dije a Vuestra
Excelencia en mi anterior —«No confie Vuestra Excelencia para su tranquila vejez, en el actual estado de esas
Republicas. Vea Vuestra Excelencia como se va realizando todo lo que he dicho, y he escrito desde el afio 34,
respecto a lo trabajoso y dificil, que es el Gobierno Republicano Federal —También mis opiniones referentes a una
situacién ardiente en las pasiones del Mundo civilizado. —Es de la historia lo que a estos respectos dije el afio 34, y
después he continuado siempre diciendo, y escribiendo».” (Carta de Juan Manuel de Rosas a Justo José de
Urquiza, Southampton, 5-VI11-1861. In: SAMPAY, Arturo Enrique. Las Ideas Politicas de Juan Manuel de
Rosas. Buenos Aires: Juarez Editor, 1972, pp. 144-149.

15 «En el estado de agitacion en que estan los pueblos, contaminados todos de unitarios, de logistas, de
aspirantes, de agentes secretos de otras naciones y de las grandes logias que tienen en conmocion a toda la
Europa, ¢qué esperanza puede haber de tranquilidad y calma al celebrar los pactos de la Federacién, primer paso
que debe dar el Congreso Federativo, en el estado de pobreza en que las agitaciones politicas han puesto a todos
los pueblos? ¢Quiénes, ni con qué fondos podran costear la reunion y permanencia de ese Congreso, ni menos de
la Administracién General? ;Con qué fondos van a contar para el pago de la deuda exterior Nacional invertida en
atenciones de toda la Republica, y cuyo cobro serd lo primero que tendrd encima luego que se erija dicha
administracion?” (Carta de Juan Manuel de Rosas a Facundo Quiroga, Hacienda de Figueroa en San Antonio de
Areco, 20-X11-1834. In: BARBA, op. cit., p. 99).

16 «E] Congreso General [...] debe ser compuesto de diputados pagados y expensados por sus respcetivos
pueblos, y sin esperanza de que uno supla el dinero a otros, porque esto que Buenos Aires pudo hacer en algln
tiempo le es en el dia absolutamente imposible, Antes de hacerse la reunién, debe acordarse entre los gobiernos,
por unanime avenimiento, el lugar donde ha de ser, y la formacién del fondo comin que haya de sufragar a los
gastos oficiales del Congreso” (Carta de Juan Manuel de Rosas a Facundo Quiroga, Hacienda de Figueroa en San
Antonio de Areco, 20-X11-1834. In: BARBA, op. cit., p. 100).
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expressa uma tacita negativa a que as Provincias argentinas eventualmente formassem um
fundo nacional a partir da renda alfandegaria’’. Uma vez que cada Estado federado
dispusesse de rendas particulares obtidas sem prejudicar os interesses gerais, um Governo
geral poderia tomar posse'*®. Para isso, 0 Governador da Provincia de Buenos Aires promovia
a formacao de uma zona de livre comércio, em vez de uma unido aduaneira, como finalmente
estabeleceu a Constituicdo de 1853. Em 1° de janeiro de 1837, Rosas fez questdo da
necessidade de que as Provincias argentinas oferecessem compensagfes reciprocas que ja

tinha apresentado ao Governador correntino:

como la Ley de Aduana no fue un acto de egoismo, sino un calculo generoso que se
extiende a las deméas Provincias de la Confederacion, también ellas han comenzado a
reportar sus ventajas, y el gobierno espera que, adoptando a su vez los mismos
principios, indemnicen del mismo modo a la de Buenos Aires los sacrificios que ha

adelantado y que de otra suerte no podria continuar™®.

A aplicacdo de uma politica protecionista de tarifas alfandegéarias requer sentido da
oportunidade. Em Gltima instancia, o que essa politica pretende é promover o investimento na

producdo doméstica daquilo cuja importacdo se dificulta ou impede. Por isso, €

17 «Después de convenida la organizacion que ha de tener el Gobierno, sus atribuciones, residencia y modo de
erigirlo, debe tratarse de crear un fondo nacional permanente que sufrague a todos los gastos generales, ordinarios
y extraordinarios, y al pago de la deuda nacional, bajo del supuesto que debe pagarse tanto la exterior como la
interior, sean cuales fueren las causas, justas o injustas, que la hayan causado, y sea cual fuere la administracion
que haya habido de la hacienda del Estado, porque el acreedor nada tiene que ver con esto, que debe ser una
cuestion para después. A la formacion de este fondo, lo mismo que con el contingente de tropa para la
organizacion del ejército nacional, debe contribuir cada Estado federado, en proporcion a su poblacién, cuando
ellos de comin acuerdo no tomen otro arbitrio que crean mas adaptable a sus circunstancias; pues en orden a esto
no hay regla fija, y todo depende de los convenios que hagan cuando no creen conveniente seguir la regla general,
que arranca del nimero proporcionado de poblacion. Los Norteamericanos convinieron en que formasen este
fondo de derechos de aduana sobre el comercio de ultramar, pero fue porque todos los Estados tenian puertos
exteriores —no habria sido asi en caso contrario, porque entonces unos serian los que pagasen y otros no. A que se
agrega que aquel pais, por su situacion topografica, es en la principal y mayor parte maritimo, como se ve a la
distancia por su comercio activo, el nimero crecido de sus buques mercantes y de guerra construidos en la misma
Republica, y como que esto era los que mas gastos causaba a la Republica en general, y lo que mas llamaba su
atencion por todas partes, pudo creerse que debia sostenerse con los ingresos de derechos que produjesen el
comercio de ultramar o con las naciones extranjeras.” (Carta de Juan Manuel de Rosas a Facundo Quiroga,
Hacienda de Figueroa en San Antonio de Areco, 20-X11-1834. In: BARBA, op. cit., pp. 101-102).

18 «Después de establecidos estos puntos y el modo como pueda cada Estado federado crearse sus rentas
particulares sin perjudicar los intereses generales de la Republica, después de todo esto, es cuando recién se
procedera al nombramiento del [Jefe] (Presidente) de la Republica, y ereccion del Gobierno General.” (Carta de
Juan Manuel de Rosas a Facundo Quiroga, Hacienda de Figueroa en San Antonio de Areco, 20-XI11-1834. In:
BARBA, op. cit., pp. 102-103).

19 Mensaje del Gobernador Juan Manuel de Rosas al abrir las Sesiones de la Legislatura de la Provincia de
Buenos Aires en enero 1° de 1837. In: MABRAGANA, Los Mensajes. .. cit., p. 327.
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imprescindivel ter ex ante em conta se a inddstria doméstica dispGe de capacidade ociosa e,
em caso negativo ou se se deseja expandir a oferta industrial para além de sua capacidade
ociosa, considerar previamente quanto tempo pode demorar a reserva do mercado interno em
atrair recursos, como capital ou imigrantes, no caso da mao de obra. Se a industria local
carece de capacidade ociosa e 0s recursos demoram em se deslocar mais do que o previsto, 0
mercado domestico sofrerd um alta de precos e, eventualmente, caréncia. Na sua mensagem
de dezembro de 1837, Rosas lembrou as demais provincias que, em termos econémicos, a de
Buenos Aires tinha imposto a si mesma um prejuizo —ao menos provisoriamente— em prol de
um beneficio alheio. De fato, o0 Governador bonaerense tinha antes sido hostil & ideia de
reserva de mercado'. No entanto, o assinalado a Facundo Quiroga em 1834, no duplo
sentido de que as Provincias ndo deviam pretender que s6 Buenos Aires arcasse com 0 custo
de manutencdo de uma estrutura de governo nacional e da necessidade de aguardar o
momento em que a economia de cada uma das Provincias da Confederacidon Argentina fosse
verdadeiramente viavel para depois reunir um congresso constituinte, sugere que a ley de
Aduana para 1836 também teve o objetivo politico de promover o progresso das economias
provinciais para diminuir o nivel de ansiedade de seus dirigentes por redigir uma constituicao
nacional que Ihes permitisse se apropriar quanto antes de uma parte da renda alfandegaria
portenha.

A objecdo de que, inclusive com a nova ley de Aduana para 1836, o “sistema
econdmico” continuava sendo em esséncia o mesmo, na medida em que s6 o porto de Buenos
Aires era habilitado para o comércio de ultramar e, em conseqiiéncia, ainda se obrigava as
demais provincias a se sujeitarem a marcha econémica bonaerense, confunde algumas
circunstancias da época. Em primeiro lugar, ha a interpretacdo reducionista que identifica os
possiveis motivos da negativa do Governo de Buenos Aires a autorizar a livre navegagdo dos
rios interiores somente com a intencdo portenha de conservar os beneficios econémicos de
controlar o principal porto da Confederacion. Esse reducionismo esquece de que essa politica

se implementou em um periodo em que subsistiam as tensdes para a consolidacéo territorial

120 Respeito de um “Proyecto de sobre la escasez y la carestia de la carne” Rosas tinha manifestado que “todo
cuanto puede influir en dificultar la concurrencia con carnes al abasto es un mal que demanda correccion. [...]
Vuestra Excelencia sin desconocer el poderoso esfuerzo de las luces ha convencido que las poseia en el hecho de
publicar, que ni la suspension de saladeros, ni estar acordada la venta de carne al peso tranquilizaran su espiritu;
pues uno y otro como otras del espiritu reglamentario y prohibitivo solo podran aquietar a aquellos que creyendo
cumplir con lo que llaman su deber, hacen, que aparezca este sirviendo al error, que repugna y choca con la
ilustracion del siglo” (Carta de Juan Manuel de Rosas ao Director Supremo das Provincias Unidas do Rio da
Prata, Buenos Aires, 10-1V-1818. In: SAMPAY, op. cit., pp. 89-91).
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das Nacdes sul-americanas, que coincidiu com os anos dourados da gunboat diplomacy, e que
a guerra civil agravava a debilidade para se defender dos perigos que uma e outra
apresentaram para a integridade territorial argentina. Em segundo lugar, é verdadeiro que a
confluéncia do comércio do importante hinterland, que constituiam as demais provincias da
Confederacion, para o porto de Buenos Aires permitia a esta Provincia se apropriar de parte
do valor intercambiado, mas ndo é menos verdadeiro que pelo menos uma parte dessa receita
custeava despesas emergentes de exército e marinha, das relacdes exteriores e da divida que
podiam ser considerados comuns ou ‘“nacionais”. Ademais, 0 lucro cessante da aduana
portenha, ocasionado pela lista de produtos de importacdo proibida, significaria a partir de
1836 um esforco significativo para o fisco bonaerense, enquanto mantinha-se individualmente
a pressao daquelas despesas “nacionais”.

Uma politica de tarifas altas ndo garante per se o desenvolvimento industrial. A
incerteza em relagdo com outros fatores, como outros impostos, a inflacdo, o tipo de cambio,
a oferta de determinadas matérias primas, insumos ou bens intermediarios, pode inclusive
esterilizar a atracdo que possa exercer a reserva do mercado interno e alterar as decisfes de
investimento.

Pouco depois, em 4 de marco de 1836 o Governo decretou um dispositivo adicional a
ley de Aduana “que debe someterse al examen y deliberacion de la Honorable Camara de

Representantes™:

Art. 1° Todos los efectos de ultramar que se transbordaren o reembarcaren de cabos
adentro y se introdujeren en esta Provincia, pagaran una cuarta parte mas sobre los
derechos que le corresponden, segin la ley de Aduana.

Art. 2° Esta disposicion no tendra efecto hasta pasados los treinta dias que establece la
misma ley".

As modificacGes posteriores do regime alfandegario foram motivadas principalmente
por dois acontecimentos de politica internacional: a guerra contra a Confederagdo Peruano-
Boliviana (1837-1838) e o bloqueio francés (1838-1840).

121 Decreto do Governo da Provincia de Buenos Aires, Buenos Aires, 4-111-1836. In: Registro Oficial... cit., p.
362.
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No 31 de agosto de 1837, o Governo da Provincia de Buenos Aires, a fim de “poner en
accion todos los recursos que ella tiene, para sostener la guerra en que se halla comprometida

la Confederacion Argentina contra el tirano Santa Cruz”, disp0s:

Art. 1° Todos los frutos y efectos de entrada maritima, que por la ley vigente de Aduana,
pagan un derecho desde diez a diez y siete por ciento, pagaran un dos por ciento
adicional, y los que pagan desde veinte y cuatro para arriba, pagaran el cuatro adicional.

Art. 2° Dichos derechos adicionales se adeudaran en la forma establecida por el articulo
nueve del capitulo sexto de la ley de 18 de Diciembre de 1835'%.

Em 15 de marco de 1838 prorrogou-se para o resto daquele ano a vigéncia da ley de Aduana
de 18 de dezembro de 1835, o decreto de 4 de mar¢o de 1836 que tinha aumentado em uma
quarta parte as tarifas de importacdo de todos os produtos de ultramar que se trasbordaren ou
reembarcaren de cabos adentro e se introduzirem na Provincia, e o decreto do 31 de agosto de
1837 que tinha estabelecido tarifas adicionais™?.

No entanto, em 23 de marco de 1838 a frota francesa bloqueou a costa bonaerense. O
preco da fanega de trigo ultrapassou o limite de cinqgiienta pesos previsto no artigo do
capitulo da ley de Aduana cuja vigéncia tinha sido prorrogada, mas “no pudiendo hacerse la
introduccion que para este caso permite la ley de Aduana de 18 de Diciembre de 1835, a
causa del injusto bloqueo que hoy sufre el pais”, 0 Governo proibiu a exportacdo de trigo e
farinhas durante o bloqueio®®*,

Suspendeu-se a vigéncia do decreto de 4 de margo de 1836'%, dispds-se que 0s
produtos introduzidos durante o bloqueio pagassem uma terceira parte menos dos direitos

estabelecidos™® e suspendeu-se a aplicacdo do direito de transito™?’. Em adic4o & proibicéo de

122 Registro Oficial... cit., p. 389.

123 Registro Oficial... cit., p. 394.

124 Registro Oficial... cit., p. 394.

125 «“Departamento de Hacienda.-Buenos Aires, 28 del mes de América de 1838.-Afio 29 de la Libertad, 23 de la
Independencia y 9 de la Confederacion Argentina.-Teniendo el Gobierno en consideracion las actuales
circunstancias, ha acordado y decreta:-Art. 1° Por ahora, y hasta tres meses después de levantado el bloqueo,
queda en suspenso el decreto de 4 de marzo de 1836, que determina que todos los efectos de ultramar que se
transbordaren o reembarcaren de cabos adentro y se introdujeren en esta Provincia, paguen una cuarta parte mas
sobre los derechos que le corresponden segun la ley de Aduana.-Art. 2° Comuniquese, publiquese e unsértese en
el Registro Oficial.-ROSAS.-Manuel Insiarte.” (Registro Oficial... cit., p. 395).

126 “Ministerio de Hacienda.-Buenos Aires, 28 del mes de América de 1838.-Afio 29 de la Libertad, 23 de la
Independencia y 9 de la Confederacion Argentina.-En consideracidn a las circunstancias presentes, el Gobierno ha
acordado y decreta:-Art. 1° Todos los efectos de introduccién maritima que durante el bloqueo entraren por agua
o tierra a la Provincia, pagaran la tercera parte menos de los derechos que les correspondan segin la ley de
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tirar ouro e prata da Provincia, no final do ano 1838 também se proibiu a extracdo de moeda
de cobre e se adotaram medidas tendentes a sustentar seu valor'%.

O bloqueio francés terminou em outubro de 1840, mas o Governo bonaerense foi
obrigado a derogar, em 31 de dezembro de 1841, quase a totalidade da lista de produtos de

importacdo proibida:

Desde que las erogaciones del Tesoro se han aumentado considerablemente para
sostener la justa guerra, etc...., [Sic] es indispensable y urgente levantar la prohibicion de
introducirse algunos efectos para que con el producto de los derechos no solamente se
aumenten los ingresos, sino también se provea el ejército y la poblacién de unos articulos
que han escaseado enteramente; en esta virtud el Gobierno ha resuelto que el Colector
General, por ahora y hasta nueva determinacion, permita la introduccion de los efectos

que siguen relacionados, pagando los derechos ordinarios y adicionales y establecidos*?.

O quadro seguinte confronta a lista de “efectos prohibidos™ do artigo 1° do capitulo Il da lei
de 18 de dezembro de 1835 com a lista da resolugéo de 31 de dezembro de 1841 que liberou
0 ingresso de mercadorias incluidas naquela lista, “pagando los derechos ordinarios y

adicionales y establecidos”:

Aduana.-Art. 2°Comuniquese, publiquese e insértese em el Registro Oficial.-ROSAS.-Manuel Insiarte.” (Registro
Oficial... cit., p. 395).

127 “E] Gobierno, en vista de la consulta que Usted elevo con fecha 11 del corriente, sobre si a los articulos que
vienen de transito a los puertos de la Provincia deberd exigirseles el deerecho que la Ley de Aduana les asigna, 0
los considera libres por las razones que expone, interin duren las actuales circunstancias, ha resuelto que durante
el bloqueo, quede suspenso el cobro del derecho de transito que la Ley de Aduana asigna.-Al Colector General.-
Agosto 24 de 1838.” (Registro Oficial... cit., p. 396).

128 Decreto do Governo da Provincia de Buenos Aires, Buenos Aires, 24-X11-1838 (Registro Oficial... cit., pp.
397-398).

129 Comunicacéo do Ministro de Fazenda Manuel Insiarte ao Colector General, Buenos Aires, 31-X11-1841
(Registro Oficial... cit., p. 422).
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Lista de artigos de importacdo proibida pela
lei de 18 de dezembro de 1835

Lista de artigos de importacdo autorizada
desde 0 31 de dezembro de 1841

Capitulo II, Artigo 1°

Herrajes de fierro para puertas y ventanas

Todo herraje de fierro para puertas y

ventanas

Vigas pequefias

Vigas pequenas

Amido de trigo

Amido de trigo

Almas de fierro para bolas de campo e

bolas feitas

Almas de fierro para bolas, y bolas hechas

Toda manufatura de lata ou latio

Toda obra de lata ou latdo

Argolas de ferro e bronze

Argolas de ferro e bronze

Assadores de ferro

Assadores de ferro

Arcos para caldeiros e baldes

Arcos para caldeiros e baldes, arcos para

Cascos

Freios

Todo arreio para cavalos

Esporas de ferro

Todo arreio para cavalos

Cabecadas Todo arreio para cavalos
Rédeas Todo arreio para cavalos
Caronas Todo arreio para cavalos
Lomillos Todo arreio para cavalos
Cilhas Todo arreio para cavalos
Coxins Todo arreio para cavalos
Sobrecilhas Todo arreio para cavalos
Maneias Todo arreio para cavalos
Maneadores Todo arreio para cavalos
Fiadores Todo arreio para cavalos
Lacos Todo arreio para cavalos
Bogais Todo arreio para cavalos

Bozalejos

Todo arreio para cavalos
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Chicotes e outros arreios para cavalos

Todo arreio para cavalos

“Batidores o peines escarmentadores de

talco, box o carey”

Peines escarmen[t]adores de talco, box o

carey

Botdes de haste, 0sso ou madeira, e botdes
de madeira forrados de um ou quatro olhos

do mesmo material

Botones de asta[,] hueso o madera,

hormillas de uno o do ojos de lo mismo

Baldes de madeira

Baldes de madeira

Calcadores de talco

Calcadores de talco

Cevada comum

Chocalhos

Chocalhos

Cola para couros

Cola para couro

Cartilhas y catones

Cartilhas, catones

Vassouras de palha

Vassouras de palha

Anéis de cadeia de ferro ou aco

Anéis de cadeia de ferro e aco

Espumadeiras de ferro, estanho ou ago

Espumadeiras de ferro, estanho ou ago

Eixos de ferro

Eixos de ferro ou aco

Cingidouros de 1, algoddo ou misturados

Cefiidores de lana, algodon o mezclados

Frocos para ponchos e xergas

Froco para ponchos e xergas

Feixdes, lentilhas, ervilhas e legumes em

geral

Bolachas

Ganchos de ferro, aco ou metal para baldes

ou caldeiros

Ganchos de ferro, metal ou aco para baldes

o caldeiros

Ferraduras para cavalo

Todo arreio para cavalos

Gaiolas para passaros

Gaiolas para passaros

Tecido para xergas, xergas e enxergdes para

cavalo

Tecido para xergas

Ligas e faixas de 1a, algoddo ou misturadas

Ligas de 18, algoddo ou misturadas, faixas

do mesmo

Milho

Manteiga

Mates que ndo sejam de prata ou ouro
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Mostarda em grdo ou composta

Mostarda em molho, ficando sempre

proibido o ingresso daquela em gréo e em

po

Grelhas

Grelhas

Pentes brancos que ndo sejam de marfim

Pentes brancos, ndo sendo de marfim

Tecido para xairéis

Tecido para xairéis

Ponchos e o tecido para eles

Ponchos, tecido para ponchos

Peinetas de talco ou concha de tartaruga

marinha

Peinetas de talco ou concha de tartaruga

marinha

Pernos de ferro

Pernos de ferro

Relhas de arado “modelo del pais”

Relhas de arado, “para uso del pais”

Grades para janela

Grades para janelas

“Romanas de pilon”

“Romanas de pilon”

Rodas para carruagens

Rodas para carruagens

Velas de sebho

Velas de seho

Formas para chapeleiros e sapateiros

Formas para chapeleiros e sapateiros

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir do texto da ley de Aduana da Provincia de Buenos Aires

de 18 de dezembro de 1835,

De 61 categorias tarifarias que o artigo 1° do capitulo Il da ley de Aduana de 18 de dezembro

de 1835 tinha proibido, a resolugdo do Ministro de Fazenda Manuel Insiarte de 31 de

dezembro de 1841 liberou o ingresso de 55, com excecdo dos seguintes seis categorias

tarifarias, cujo ingresso continuou proibido: cevada comum; feijdes, lentilhas, ervilhas e

legumes em geral; bolachas; milho; manteiga e mates que néo sejam de prata ou ouro.

I1. 2. O propésito da ley de aduana para 1836 e a historiografia.

A historiografia tem privilegiado a discussdo sobre a politica do Estado para a

industria. Em uma pouco freqiente mas profundamente justificada manifestacdo, o ensaio

bibliografico sobre “Las Republicas del Rio de la Plata” contido na Historia de América
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Latina dirigida por Leslie Bethell comenta que “la ingente bibliografia que existe sobre [Juan
Manuel de] Rosas es més un estorbo que una ayuda”'. Ainda que diretamente referida a
historiografia politica sobre a época de Rosas, ja que a parte do mencionado ensaio
bibliografico dedicada a historiografia econémica conclui antes da afirmacéo citada, resulta
igualmente aplicavel porque, obviamente, as condi¢des politicas tém impacto direto ou
indireto na economia, e vice-versa. No entanto, a enorme quantidade de publicacbes
disponiveis ndo é o Unico problema.

Até onde se sabe, o primeiro trabalho historiogréafico que chamou a atencéo sobre esta

lei foi 0 de Adolfo Saldias, quem em 1892 considerava:

La nueva ley de aduana estimula el comercio maritimo y el de las provincias del interior,
porque disminuye el derecho de cabotaje; abole el cuatro por mil que pagaban los frutos
del pais que entraban en Buenos Aires por agua o por tierra; reduce el valor del papel de

guias de quince pesos a un peso; y concede el trashordo a algunos frutos del pais que no

tenian esta ventaja'**.

As breves linhas que Saldias dedicou ao tema anunciam os principais defeitos da
historiografia posterior. Efetivamente, parte de uma visdo ideoldgica a priori, e pretende
analisar um aspecto dificil de apreender da politica econdmica de uma administracdo passada
desde uma posicdo amateur, 0 que obnubila sua analise dos fatos. Assim, celebra a
diminuicdo do direito de cabotagem como se houvesse sido uma concessdo as outras
Provincias, embora essa diminuicdo fosse dirigida a atrair o comércio delas ao porto de
Buenos Aires.

O seguinte estudo de importancia em torno da politica econémica das Provincias que
constituiam a Confederacion Argentina foi originalmente publicado em 1914. Nele, Juan

Alvarez advertia que

Aun sin llegar a la prohibicion total, la aduana de Buenos Aires mantuvo a modo de
transaccién derechos elevados para ciertos articulos, y favorecio mucho a Cuyo, que a su
vez gozaba de aduana propia en la frontera chilena. En 1834 estudi6 [Pedro de] Angelis

130 Registro Oficial de la Republica Argentina... cit., pp. 359-361.

131 BETHELL, op. cit., p. 447.

132 SALDIAS, Adolfo. Historia de la Confederacién Argentina. Rozas y su época. 2 ed. Buenos Aires: Félix
Lajouane, Editor, 1892, t. Il, pp. 272-273.
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la cuestion, demostrando que el derecho de 35 por ciento a los vinos europeos, mas la
carestia de los fletes maritimos y la descarga en Buenos Aires (por falta de aguas hondas
habia que efectuar varios transbordos desde el transatlantico a la aduana) significaba,
practicamente, impedir la venta de productos legitimos extranjeros. De paso, llamé la
atencion sobre el injusto sistema impositivo de la época, destinado a gravitar casi
exclusivamente sobre las clases desheredadas, en tanto que el impuesto directo a los
propietarios de tierras era apenas una apariencia. «El duefio de una estancia de treinta mil
cabezas de ganado, que en el estado actual de nuestras fortunas figura entre los mas ricos
hacendados del pais», decia, «podrd cancelar su cuenta corriente con el erario,
entregando el valor de cuatro novillos... La contribucion anual de un propietario de
primer orden iguala, pues, a la de un boticario, un fondero, o el empresario de un circo
de gallos, sin méas diferencia que el primero paga a la oficina de contribuciones directas,
mientras que los demas lo hacen en la de patentes».

Rosas comprendio que no era posible limitar a los estancieros la proteccion oficial, y en
su mensaje de 1835 hizo publico que la nueva ley de aduana tenia por objeto amparar la
agricultura y la industria fabril, porque la clase media del pais, falta de capitales, no podia
dedicarse a la ganaderia, en tanto que la concurrencia del producto extranjero le cerraba
los restantes caminos. Coinciden con esta politica los aplausos de las provincias del
Interior, cuyos gobiernos volvieron a confiar al de Buenos Aires la direccion de la guerra
y las relaciones exteriores de la Confederacion, conservando para si las aduanas
mediterraneas, garantia del ultraproteccionismo local. El statu quo se mantuvo hasta
1853-1860, fecha en que la Constitucion Nacional sanciond una foérmula politica

conveniente al Interior',

Entre outras virtudes, no trabalho de Alvarez destaca-se uma que ainda nio tem sido
assinalada pela historiografia. Ele foi o primeiro em chamar a atencéo sobre a relevancia dos
impostos internos quanto a politica de promocéo industrial e insinuou, dessa maneira, que 0
estudo desta Gltima ndo podia ser restringido ao da reserva do mercado interno através das
tarifas de importacao.

Apesar de reconhecer-se em Saldias e em Alvarez antecedentes de interesse, 0
trabalho mais influente tem sido, desde sua publicagdo em 1946, o de Miron Burgin, quem

abriu seu julgamento sobre a ley de Aduana para 1836 assinalando:

The tariff act of December 18, 1835 marked the turning point in the foreign trade
policies of Buenos Aires. For the first time since 1821 Buenos Aires openly defied the
Rivadavian tradition. And for the first time also the government made a serious effort to

adapt its tariff policy to the economic pattern of the province and the Interior*3*.

133 ALVAREZ, Juan. Las guerras civiles argentinas y el problema de Buenos Aires en la RepUblica. Buenos
Aires: Taurus, 2001, pp. 101-102.
134 BURGIN. The Economic Aspects... cit., p. 237.
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A historiografia disponivel sobre a acdo do Estado bonaerense e a industria durante a

época de Rosas apresenta sérios problemas. Miron Burgin manifesta

It is quite possible that in the later years of his administration Rosas no longer believed in
the efficacy of absolute protection as an instrument of economic policy. If after several
years of stringent protection domestic industry could not overcome the initial handicap in
the struggle for internal markets, the conclusion seemed inevitable that foreign
manufacturers were simply better equipped to supply the needs of the province. Certainly
the young industries argument lost all validity in the forties, after most of the native
industry had enjoyed the most vigorous protection since 1836

Embora possa ser provocativo sugerir em seguida que “the French blockade was as effective
in keeping foreign competitors away from Buenos Aires as was the tariff act of December 18,
1835”1 somente pelo fato de haver interrompido o fluxo de importagdes, o resultado
positivo ou negativo dessa situacdo depende também da necessidade que a industria local
tivesse de matérias primas ou insumos importados. Em outras palavras, a industria local
pouco poderia aproveitar a auséncia de produtos estrangeiros no mercado doméstico se sua
capacidade produtiva via-se afetada pela impossibilidade simultanea de satisfazer sua propria
demanda de matérias primas e insumos.

Desta forma, € claro que a politica de promocao industrial que se langava com a nova
ley de Aduana supunha a continuacdo da importacdo de matérias primas e insumos previstos
nos artigos 2, 3 e 4. Assim, sugerir que os bloqueios francés e anglo-francés ofereceram “the

»13" para que a industria local se desenvolvesse'®, implica

most favorable conditions
desconhecer que também perturbaram seriamente a principal fonte de rendimentos da
economia bonaerense e, com isso, todos os padrdes de consumo da economia provincial,
incluida a demanda de artesanatos e manufaturas. A contracdo do nivel de rendimento reduz a

demanda agregada, que se concentra em bens e servigos essenciais’®®. Portanto, ndo é

135 BURGIN, op. cit., p. 265.

3¢ BURGIN, op. cit., p. 265.

137 BURGIN, op. cit., p. 266.

138 «“por la ley de Aduana en tiempo de paz, o por el bloqueo en el de guerra, la Argentina tiene un régimen
proteccionista de su industria y agricultura entre 1835 y 1852” (ROSA, José Maria. Defensa y pérdida de nuestra
independencia econémica. Buenos Aires: Huemul, 1967, pp. 136 e 143).

139 «“The impoverishment of the province combined with currency depreciation and loss of purchasing power —the
paper peso had lost more than half its 1835 gold value by 1850— inhibited industrial development by reducing the
market for domestic industry.” (LYNCH, John. Argentine caudillo. Juan Manuel de Rosas. New York: SR
Books, 2001, pp. 72-73).
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verdadeiro que a falta de artesanatos e manufaturas estrangeiras no mercado local signifique
per se uma oportunidade perfeita para os produtores domésticos se, simultaneamente, a
demanda desses produtos se contrai.

No entanto, Burgin insiste:

It was only natural for Rosas to feel that domestic industry forfeited whatever claim it
had upon society. The federalist regime, Rosas could argue, had given native
manufacturers and artisans the opportunity to gain a firm foothold in Buenos Aires.
During the five years from 1836 to the end of the French blockade domestic industry
should have been able to develop sufficient strength to meet foreign competition. The
fact that it could not compete against foreign manufacturers was prima facie evidence of
its low survival value. The French and Anglo-French blockades had demonstrated
beyond doubt that domestic industry was unable to satisfy the needs of the province even
under the most favorable conditions. Domestic manufacturers took advantage of rising
prices, but did little or nothing to increase output or to improve the quality of
production™*°.

O Governo tinha imposto a tarifa minima a introducdo de livros, gravuras, imprensas,
maquinas e instrumentos de ciéncias e artes, fomentando sua importacdo. E claro que os
bloqueios impediram fisicamente essa modernizacao e, como se isso ndo bastasse, minaram a
rentabilidade da producdo manufatureira, anulando qualquer interesse que pudesse ter tido em
sua modernizagéo.

A chegada do revisionismo historico ndo resolveu essas falhas. José Maria Rosa, um
dos principais representantes dessa tendéncia historiogréafica, reitera alguns dos defeitos que

ja tinha anunciado Saldias, ao indicar que

la ley no se limitaba a favorecer los intereses argentinos. De acuerdo con la politica de
solidaridad hispanoamericana, que es uno de los rasgos mas notables de la gestion
internacional de Rosas, los productos de la Banda Oriental y Chile se favorecian
directamente: las producciones pecuarias del Uruguay se encontraban libres de derechos
y no se recargaban tampoco los reembarcos para «cabos adentro»; de la misma manera

que no eran imponibles los productos chilenos que vinieran por tierra*.

19 BURGIN, op. cit., p. 266.
1“1 ROSA, op. cit., p. 123.
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As producdes pecuarias uruguaias estavam livres de direitos precisamente para incentivar que
seu despacho de exportacdo da regido se fizesse desde Buenos Aires. Quanto aos produtos
chilenos, a ley de Aduana nédo parecia fazer mais do que cumprir, no direito interno, com o
artigo 11 do tratado do 20 de novembro de 1826*.

142 «Articulo XI. Todos los articulos de produccion, cultivo o fabricacion de las dos Repblicas Contratantes, que
se introduzcan por tierra del territorio de la una al territorio de la otra, seran libres de todo derecho; y tanto en su
transito, como a su exportacién a otro pais, seran considerados para la imposicién de derechos, como si fuesen de
produccion, cultivo o fabricacion del territorio en que se hallen.” (“Tratado [de] amistad, alianza, comercio y
navegacion entre las Provincias Unidas del Rio de la Plata y la Repulblica de Chile”, Santiago de Chile, 20-XI-
1826. In: Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de la Republica Argentina, Direccion de Tratados,
Biblioteca Digital de Tratados).
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Capitulo I11. Os carpinteros de ribera portenhos entre as intervencdes francesa e anglo-
francesa (1840-1845).

Através da construcdo naval e as tarefas de reparo de embarcacfes, tanto de navios
mercantes quanto de navios de guerra, 0s carpinteros de ribera abasteceram de bens e
proviram servigos vitais para a operagcdo comercial no porto de Buenos Aires e 0 servico da

esquadra da Confederagéo Argentina.

I11. 1. A politica alfandegaria e os carpinteros de ribera.

3

A assinatura do tratado Arana-Mackau*® conduziu ao levantamento do bloqueio

144
0

francés em outubro de 1840, e cedo restabeleceu-se o intercambio de ultramar, o que

significaria um alivio para a caréncia sentida por causa do bloqueio**®. Em seu discurso &

143 «Su Majestad el Rey de los Franceses y Su Excelencia el Gobernador y Capitan General de la Provincia de
Buenos Aires, Encargado de las Relaciones Exteriores de la Confederacion Argentina, con la mira de arreglar y
terminar las diferencias acaecidas desgraciadamente entre la Francia y el dicho Gobierno, han nombrado a este
efecto por sus Plenipotenciarios, a saber: Su Majestad el Rey de los Franceses, [Monsieur Auge René] Armand de
Mackau, Barén de Mackau, Gran Oficial del orden Real de la Legion de Honor, Vice-Almirante Comandante en
Jefe de las fuerzas navales de Francia empleadas en los mares de la América del Sud; y su Excelencia el
Gobernador y Capitdn General a Su Excelencia el Ministro de Relaciones Exteriores del dicho Gobierno,
Camarista Doctor Don Felipe Arana” (Convencidn entre la Francia y el Gobierno de la Provincia de Buenos
Aires, Encargado de las Relaciones Exteriores de la Confederacién Argentina, Buenos Aires, 29-X-1840. In:
Ministerio de Relaciones Exteriores y Culto de la Republica Argentina, Biblioteca Digital de Tratados).

144 para determinar o inicio do recorte temporal deste trabalho, foi adoptado o criterio estabelecido na
Convencion entre la Francia y el Gobierno de la Provincia de Buenos Aires, Encargado de las Relaciones
Exteriores de la Confederacién Argentina, cujo artigo 2° dispunha que o bloqueio dos portos argentinos seria
levantado “en los ocho dias siguientes a la ratificacion de la presente Convencion por el Gobierno de Buenos
Aires” (La Gaceta Mercantil, diario comercial, politico y literario (em adiante LGM), a. XVII, n. 5177, 2-XI-
1840, p. 1). O instrumento de ratificacdo foi datado no 31 de outubro, pelo que cabia esperar que o bloqueio
finalizasse oito dias depois. No entanto, um aviso publicado pelo encarregado de negocios brasileiro em Buenos
Aires, informava que o Barfo de Mackau tinha comunicado, com data 3 de novembro, o levantamento do
bloqueio (LGM, a. XVIII, n. 5179, 05-X1-1840, p. 1). Para determinar a data de finalizacdo do periodo sob
estudo, temos tomado em considera¢do a Declaracion de blogueo dirigida por los Plenipotenciarios de las
Potencias mediadoras, al Ministro de Relaciones Exteriores de Buenos Aires, que, datada em Montevideo no 18
de setembro de 1845, indicava que o bloqueio da Provincia de Buenos Aires comegaria “pasadas cuarenta y ocho
horas de la entrega de la presente declaracion, a Su Excelencia el Sefior Ministro de Relaciones Exteriores, por
conducto de los Sefiores Encargados de Negocios de las Potencias Mediadoras” (LGM, a. XXIlII, n. 6605, 11-X-
1845, p. 2).

145 Recém levantado o bloqueio, o consul estadounidense Amory Edwards, comunicou ao Secretary of State que
a fins de dezembro de 1840 havia no porto de Buenos Aires 60 naves britanicas, 26 estadounidenses, 20
francesas, 17 espanholas e 65 de outras diferentes bandeiras (Informe de Amory Edwards a John Forsyth, Buenos
Aires, 28-X11-1840. In: MANNING, William R. Diplomatic Correspondence of the United States. Inter-
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décimo oitava legislatura da Provincia, o governador Juan Manuel de Rosas manifestou em
janeiro de 1841 que “la afluencia de buques mercantes de todas las naciones, de que se ve
cubierta nuestra rada, produce al tesoro ingresos considerables por entrada maritima, que con

los de salida vigorizan la hacienda publica™.

Durante 0s meses seguintes, as tarifas
permaneceram nos niveis estabelecidos pela ley de Aduana para 1836 e suas modificacGes
posteriores™*’.

No entanto, em circulos oficiais afirmava-se a preferéncia oposta as proibi¢fes: em
seu laudo, a proposito de um projeto de lei para regular a concessdo de privilégios de
invengdo, a Comissdo de Fazenda'*® da Junta de Representantes de la Provincia de Buenos
Aires manifestou que considerava “peligrosa y perjudicial a nuestro pais la adopcion del
principio de las prohibiciones”, acrescentando que “la concurrencia en el mercado es la base
principal de la libertad y engrandecimiento del comercio. Ella sola, por si, contribuye a la
riqueza y prosperidad de un Estado™'**. Em todo caso, a Comiss&o propunha como alternativa

0 emprego das tarifas™®.

American Affairs 1831-1860. Washington: Carnegie Endowment for International Peace, t. I, 1932, documento n.
114, p. 227).

48 Diario de Sesiones de la H. Junta de Representantes de la Provincia de Buenos Aires. Buenos Aires:
Imprenta de la Independencia, t. XXVII, n. 683, 1841, pp. 16-17.

T Em 4 de marco de 1836 decretou-se que as importacdes do exterior levadas a Buenos Aires em barcos de rio
estariam sujeitas a um imposto adicional de 25% sobre o encargo normal (Registro Oficial... cit., livro 15, n. 3,
1836, pp. 37-38). Esta medida tendia a evitar a evasdo de impostos pelos produtos de ultramar conduzidos a
Buenos Aires através de portos fluviales, especialmente Montevideo. Outro decreto do 31 de agosto de 1837
introduziu impostos adicionais de 2 e 4% sobre todos os produtos importados antes sujeitos a uma tarifa ad
valorem de 10% ou superior (Registro Oficial... cit., livro 16, n. 8, 1837, p. 292). Uma vez imposto o bloqueio
francés, o governo reduziu em uma terceira parte as tarifas a todas as importacdes, e suspendeu a vigéncia do
decreto do 4 de margo de 1836 que impunha uma multa de 25% da tarifa normal a “todos los efectos de ultramar
que se transbordaren o reembarcaren de cabos adentro y se introdujeren en esta Provincia” (Decreto do 28-V-
1838. In: Registro Oficial... cit., livro 17, n. 5, 1838, p. 59).

148 Integrada por “los Sres. Lahitte, Mancilla, Garrigds, Arrotea y Riglos” (Diario de Sesiones... cit., t. XXVII, n.
684, 1841, p. 1).

4% O membro relator da Comissdo acrescentou que “por otra parte, en la ilustracion y anhelo al bienestar a que ha
llegado la Republica, todos sus habitantes desean proporcionarse la mas cdmoda subsistencia; lo cual también es
un fuerte estimulo para el trabajo, sin el que no se adquieren los medios necesarios para ella; y cuanto mayor es el
ndmero de sus goces, y mas abundantes sus producciones, otro tanto mas lograra la preferencia del extranjero en
sus importaciones. Cerrar la puerta a éstas, seria destruir nuestra verdadera riqueza, y por un bien eventual y
dudoso, perder un bien real y positivo” (Diario de Sesiones... cit., t. XXVII, n. 693, 1841, p. 4).

150 A Comissdo de Fazenda tinha tido a consideragéo trés solicitagdes de privilégios que pediam a proibicéo de
importar as manufaturas que propunham produzir na Provincia, e recomendou ndo deferir a reserva do mercado
doméstico em dito assunto, fundamentando que “en algunas de las Provincias Confederadas se fabrican tejidos,
caldos, y otras especies; mas no por esto se prohibe su introduccidn, sino que se hace un recargo en el derecho de
aquellos efectos que vienen de ultramar. Aqui mismo, se fabrican aceites, cuerdas de cafiamo, y de cuero natural,
calzados, sombreros, etc., todo de la mejor calidad, y no es vedada la introduccién de estos articulos, sino
recargados sus derechos; lo cual puede hacer la H. Sala oportunamente en proteccidn de las manufacturas que se
fabricaren en el pais” (Diario de Sesiones... cit., t. XXVII, n. 693, 1841, pp. 4 e 5; LGM, a. XIX, n. 5472, 23-XI-
1841, p. 2). Sobre esta e outras questdes discutidas na mencionada ocasido, v. ZAPPIA, Paulo Antonio.
“Fundamentos de la ley de privilegios de invencion de 1841”. In: Revista de Historia del Derecho. Buenos Aires:
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Nesse sentido, embora Rosas afirmou em seu discurso de abertura da décima nona
legislatura que “las mercaderias y efectos extranjeros importados, y las producciones del pais
exportadas, han vuelto a restablecer las entradas de Aduana”*, dois dias depois 0 Governo

declarou

indispensable y urgente levantar la prohibicion de introducirse algunos efectos para que con el
producto de los derechos no solamente se aumenten los ingresos, sino también se provea el
gjército y la poblacidn de unos articulos que han escaseado enteramente,

e autorizou “por ahora y hasta nueva determinacion” a importagao, sujeita ao pagamento dos
impostos vigentes, de produtos cuja introdugdo tinha sido proibida pela ley de Aduana para
1836~

A fluidez do comércio portenho voltava a ser a prioridade da politica oficial.
Coerentemente, ao apresentar uma série de matérias que repasarian a historia do comércio

das poténcias, La Gaceta Mercantil aseveraba em abril de 1842 que

el comercio, abrazando en esta voz todas las operaciones mercantiles, es el verdadero regulador
del poder y de la importancia de las naciones; ora se le considere con relacién a la fuerza
efectiva de éstas, 0 a su riqueza, ora respecto a su influencia politica. Si recorremos la historia
de todas las edades y de todos los paises, hallaremos a este agente poderoso haciendo
ensefiorearse sobre las demas aquella parte del mundo en la que prepondera su influjo

vivificador'®,

Como comprovacao deste aserto, agregava que “la historia nos ofrece pruebas infalibles del

influjo que la atencion, o el descuido en el comercio ejercid en las naciones, produciendo su

Instituto de Investigaciones de Historia del Derecho, n. 31, 2004, pp. 403-424; ¢ ZAPPIA, Paulo Antonio. “La
regulacion de los privilegios industriales en Buenos Aires”. In: IV Congreso Argentino de Americanistas (2001).
Buenos Aires: Sociedad Argentina de Americanistas, t. I, 2003, pp. 533-554.

31 Diario de Sesiones... cit., t. XXVIII, n. 699, 1842, p. 20.

152 A citada norma néo aparece publicada nos tomos correspondentes aos anos 1841 e 1842 do Registro Oficial
del Gobierno de Buenos Aires. Para consultar o texto da norma, temos tido que recorrer ao Registro Oficial de la
Republica Argentina que comprende los documentos espedidos desde 1810 hasta 1873. Buenos Aires: Imprenta
Especial de Obras, t. 11, 1880, n. 2786, p. 422. A mesma, estabelece que o ingresso das mencionadas mercadorias
se gravaria com “los derechos ordinarios y adicionales y establecidos”. Por sua vez, Burgin afirmou que pagariam
17% (BURGIN. Aspectos economicos... Cit., p. 310).

13 LGM, a. XIX, n. 5585, 21-1V-1842, p. 2.
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prosperidad, su decadencia, o su nulidad absoluta”, e ademais assinalava que os paises que
“no cuidan de multiplicar sus productos por medio de la industria, son de una absoluta
nulidad con relacion a aquellos otros, cuyas industriosas labores extienden y dan mayor
ensanche a las operaciones mercantiles”>. A respeito, La Gaceta Mercantil realizava uma

observacao de clara inspiracao ricardiana, lembrando que

los economistas encargan se tenga especial cuidado en acomodar todas las operaciones y
providencias [...] a la indole de cada pais, atemperandose a las costumbres, al clima y a las leyes
que le sean peculiares, a fin de que con estos conocimientos se dé principio a las mejoras que

gradualmente se introduzcan entre los asociados a cuyo estado de conocimientos y capacidad

deben atenerse los gobiernos que traten de aplicar cualquier medida ventajosa®.

Os fabricantes de amido, beneficiarios do regime alfandegario anterior, efetuaram um
forte reclamo contra a eliminacdo do sistema de proibi¢cdes, mas o arrecadador geral
respondeu em 4 de outubro de 1843 que a experiéncia prévia tinha demonstrado que as
proibi¢des dificultavam, em lugar de estimular, a indUstria e riqueza da nagéol%.

A aboligdo das proibicdes tirava dos rubros favorecidos a exclusividade do mercado
interno, sobre a qual os interesses alfandegarios daqueles vinculados a pecuéria e daqueles
unidos a industria local discordavam.

Nesse panorama, a situacdo dos carpinteros de ribera constituia uma exce¢do™’. O
aumento do intercambio comercial, e o conseguinte incremento do trafego portuario,
significavam um crescimento na demanda de bens e servigcos que estes industriais podiam
prover. Mas para obter esse resultado, os custos ndo deviam esterilizar as vantagens
comerciais que gerassem oportunidades de neg6cios como essas. A respeito, na Memoria
sobre el Estado de la Hacienda Publica; escrita por orden del Gobierno (1834), Pedro de

Angelis ja havia assinalado essa condigo:

1% | GM, a. XIX, n. 5585, 21-1V-1842, p. 2.

15 GM, a. XIX, n. 5585, 21-1V-1842, p. 2.

1% Os fabricantes de amido elevaram o 10 de agosto de 1843 uma enérgica peticdo reclamando ao Governo a
restauracdo da proibicdo de importar o produto que elaboravam (MARILUZ URQUNO. Estado... cit., pp. 135-
138).

137 para uma resenha de antecedentes relativos a este setor da inddstria portenha na segunda metade do século
XVIII, v. FURLONG, Guillermo S. J. Artesanos argentinos durante la dominacién hispanica. Buenos Aires:
Editorial Huarpes, 1946, pp. 241-248.
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“Derecho de Puerto y Cabotaje.

En 1829 se reformd, por un decreto, el reglamento del puerto, y se hicieron varias
alteraciones en los precios del arancel, que se halaba establecido por ley, desde el afio 1823.

Otro reglamento se ha formado en este afio para regularizar la policia del puerto; y los
précticos por un lado, y los barqueros por otro han sometido a la aprobacién del Gobierno sus
respectivas tarifas para la conduccion del buque, o la carga y descarga de sus mercancias. No
falta, pues, regularidad en este servicio, y seria intachable, si reuniese a tantas medidas de
proteccion y vigilancia, derechos mas equitativos, y un sistema de contabilidad mas perfecto.

Los pueblos que viven de comercio, deben poner todos sus conatos en fomentarlo; sea
removiendo las trabas que lo estorban; sea tratando con generosidad a los que abastecen sus
mercados.

Antes de decretar un impuesto, importa averiguar si no grava demasiado al que debe
pagarlo, y preferir los derechos moderados que atraen, a los exorbitantes que ahuyentan. Los
que se cobran a los buques que llegan a nuestras playas, pertenecen a esta Gltima clase, sin que
puedan alegar en su favor un resultado Util para el erario.

Consecuentes al método que hemos adoptado, presentaremos la cuenta general de los
gastos que tiene que hacer el capitan de un buque, desde el momento en que se acerca a
nuestras costas hasta que se retire; y examinaremos después las consecuencias de este sistema
fiscal sobre la prosperidad u actividad del comercio.

Un buque de alta mar, (suponiéndolo de 300 toneladas, y del calado de 15 pies de
Burgos) que entre cargado al Rio de la Plata, con destino a Buenos Aires; paga:

Al Entrar.

Pilotaje desde la Punta del Indio $420

Practicaje del puerto *®) 90

Derechos del puerto 300

Visita y papel sellado 30

Derechos de escribania _18
858

Al salir.

Pilotaje del rio $420

Practicaje del puerto **%) 90

Derechos del puerto 300

Papel sellado y boleto de sanidad 30

Derechos de escribania 20
860

Al entrar $858

Al salir _ 860

Total 1,718

A mas de estos derechos, los buques que hacen escala en Montevideo, y que toman un practico
a bordo, tienen que gastar otros 700 pesos, para que los lleve hasta la Punta del Indio; y estos,
agregados a los 1,718 pesos, hacen un total de 2,418 pesos.

Es verdad que no todos los buques son de 300 toneladas, y que todo lo que dejan no
entra en la caja de la Capitania del Puerto; sino que una gran parte de estos derechos queda a
beneficio de la Sociedad de practicos, o pasa a la oficina del papel sellado. Por lo mismo
creemos que no seria muy gravoso para el erario hacer una reduccion en este impuesto, que
absorbe una parte considerable de los fletes, por més elevados que sean. Porque los gastos que

158 «(1) Si entra; y si no entra los ahorra.” (DE ANGELIS, Pedro. Memoria sobre el Estado de la Hacienda

Publica; escrita por orden del Gobierno. Buenos Aires: Imprenta del Estado, p. 122). Esta nota de rodapé
pertence a fonte original.

159 «(2) Este derecho se paga, aunque no se pida el practico.” (DE ANGELIS, op. cit., p. 122). Esta nota de
rodapé pertence a fonte original.
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hemos indicado, no representan la mitad de los que tiene que hacer el Capitan, antes que
encuentre otro flete para volver a Europa.

Su manutencién, su alojamiento, la renovacién de los viveres, los derechos del
consulado; todo es proporcionalmente mas caro que en los puertos de Europa, y de Norte

-, 160
America”.

De Angelis também chamou a atencdo sobre outro entrave para a competitividade dos custos
de operacdo no porto de Buenos Aires, isto é, o efeito regressivo que o imposto de patentes

tinha sobre a atividade das embarcagdes menores:

“ Con igual, y tal vez mayor rigor son tratadas las embarcaciones menores, sobre todo
las que se ocupan en la carga y descarga de los buques.

Por una balandra del porte de 25 toneladas, cuyo valor es de 10,000 pesos, tiene el
duefio que tomar una patente de 20 pesos al afio, y cada vez que se aleja de la costa, aunque sea
para cargar en la rada interior, le cobra la Capitania del Puerto un derecho de 2 reales por
tonelada, esto es, seis pesos con dos reales.

No se necesita mucha actividad para hacer diez de estos viajes en cada mes: pero
supongamos que no alcancen a 100 en un afio. ;Se sujetard, pues, a una contribucién de mas de
600 pesos, un capital de 10,000, expuesto a todos los accidentes y peligros que presenta esta
clase de negocio?

Con todo, el producto de estos derechos no corresponde a su demasia, y puede
alegarse también en apoyo del principio que hemos establecido al tratar de los demas impuestos.

En 1822, los derechos de puerto produjeron al erario 35,303 pesos fuertes; —44, 708 en
1823, —y 36,947 en 1824,

En el Gltimo trienio su producto ha sido el siguiente:

En 1831 103,426
1832 99,310
1833 103,001

Reduciendo a moneda corriente la cuota menor de los tres afios que hemos citado
anteriormente, se obtiene un producto de 287,121 pesos, que es mas que doble del que
corresponde a cada uno de los tres Gltimos.

Y sin embargo no han faltado los buques.

Los del cabotaje nacional se han aumentado de un modo asombroso, y el nimero de
los buques extranjeros de ultramar, que en el solo afio anterior han fondeado en este puerto no
baja de 294. (**!) Esta sola clase de buques debi6é haber producido al erario 164,640 pesos;
comprendiéndolos a todos entre los de 10 a 15 pies de Burgos, y sin contar con mas derechos
que los de puerto, mera y simplemente.

Este producto que excede de 34,609, el que presenta la cuenta general de la
Contaduria, seria infinitamente mayor, si se reuniese en un total Unico el de todos los derechos
que han pagado los 294 buques, y que, por el término medio de 10 a 15 pies de Burgos, se
elevaria a 363,975 pesos.

Quedaria aun que calcularse el producto de nuestros buques de cabotaje, que si no
fuesen més que los que se inscribieron primero en la matricula de la Sociedad de Barqueros,

160 bE ANGELIS, op. cit., pp. 120-123.
161 «(1) Véase la lista que se publicé en el nimero 386 del British Packet.” (DE ANGELLIS, op. cit., p. 126). Esta
nota de rodapé pertence a fonte original.
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(**?) ofrecerfan una capacidad de 2,078 toneladas, repartidas en 75 embarcaciones menores, de

las que (segun dijimos) saca el fisco mas utilidad que de los mismos buques de gran calado.

Y tras de ellas, viene el cabotaje del Estado Oriental, y el de las tres Provincias
litorales, tratados a la par del nuestro. Explotando en un campo tan vasto, deberia este impuesto
poner al Gobierno en aptitud de mostrarse generoso con todos, sin disminuir sus ingresos, y tal
vez aumentandolos.”*®®

Como concluséo sobre a reflex&o acerca dos impostos que afetavam o desempenho do porto

de Buenos Aires para atrair operadores, de Angelis comentou:

“ Las cuestiones que hemos promovido al tratar de este ramo de rentas publicas, son de
tan inmensa trascendencia para el pais, que importa presentarlas en todos sus aspectos.

Cuando la exorbitancia de nuevos derechos afecta al comercio interior de un Estado,
puede amortiguar su actividad, y hasta paralizar sus progresos, pero no cegara las fuentes de la
riqueza publica, ni distraera los capitales del destino que tenian antes de este aumento. Los
contribuyentes se quejan de las cargas que se les impone, declaman contra las prodigalidades del
Gobierno, proyectan economias y reformas, sin que por esto dejen de fomentar sus
establecimientos, y redoblando su actividad para reparar sus quebrantos.

No sucede lo mismo con el comercio exterior, que se aleja de los mercados caros, para
buscar otros més baratos. El espiritu mercantil es por su naturaleza indocil contra la opresion, y
basta hostigarlo para que se irrite, no solo contra los vejdmenes que sufre sino contra los que
teme que se le preparen. ;Cuantas veces el simple anuncio de un aumento de derechos ha
retraido a las casas de comercio de hacer sus envios periddicos, hasta ver la acogida que se haria
a la nueva medida fiscal proyectada?

Los vecinos, que suelen aprovechar su comercio, se muestran tan francos, cuanto
austeros han sido sus rivales; y si alguna ventaja natural afiaden disposiciones legislativas mas
generosas, adquieren a poca costa una preponderancia, que por muecho tiempo les hubiera
negado la inferioridad de su poblacion, y la escasez de sus recursos.

Estas ideas no son hipotéticas, y sus consecuencias, si se verificasen para nosotros,
harian descender rapidamente a Buenos Aires del puesto eminente que ocupa en la escala
mercantil del Nuevo Mundo.

Para que lo conserve, se hace preciso ofrecer al comercio exterior derechos mas
moderados, y un desembarcadero menos expuesto y dispendioso que el de las carretillas y
balandras. Si la naturaleza nos ha rehusado un puerto, tenemos que compensar esta falta con
todos los arbitrios que estdn a nuestro alcance, y evitar de hacerla mas notable, por el
desamparo en que se deja a los buques, o el rigor con que se les trate.

El estado de agitacion en que se halla el pais, y la progresion siempre creciente de los
derechos de aduana, nos han creado una competencia, que no sélo no temiamos, sino que
tampoco creiamos posible que se formase tan pronto. Los buques de ultramar, que en los afios
anteriores pasaban sin pararse delante de Montevideo, empiezan a mirarlo como el término
natural de su viaje. Alli descargan sus mercaderias, alli realizan sus ventas, y sélo cuando no
encuentran compradores, o les faltan retornos, vienen a buscarlos en nuestra rada.

El Gobierno Oriental nada omite para hacer de su puerto un foco de actividad y de
especulaciones lucrativas.

Hablaremos mas delante de algunas modificaciones importantes que ha hecho en sus
leyes de aduana, y cuyo efecto serd tan favorable a su giro mercantil cuanto es perjudicial el que
deben producirnos las disposiciones contrarias. Nos limitaremos por ahora a inculcar sobre la
necesidad de no quedarnos atrds en ninguna de las medidas que se adopten para garantir y

162 «(2) Se halla inserta en el nimero 107 del Monitor.” (DE ANGELLIS, op. cit., p. 127). Esta nota de rodapé
pertence a fonte original.
163 DE ANGELIS, op. cit., pp. 124-127.
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favorecer todas las operaciones del comercio maritimos, desde la llegada de un buque hasta su
salida. Tenemos que luchar contra las ventajas que da al puerto de Montevideo su posicion
geografica, y su misma configuracion. Esta preeminencia se hard mas sensible, luego que se
empiece a limpiarlo, y a hacer mas expedita la carga y descarga de los buques.

Mucho antes que nuestros vecinos pensasen en emprender estos trabajos, habia
recibido el Gobierno varias propuestas sobre el establecimiento de un muelle de fierro colgado,
y el de una draga. Tenemos a la vista el plan del muelle proyectado por el Sefior Brown, de la
marina real britanica, y que no debia ocupar menos de ocho cuadras en el rio. El importe de esta
obra magnifica estaba calculado en cerca de 400,000 pesos fuertes, y su empresario estaba
dispuesto a acordar una espera.

Otro fabricante se ofrecia a suministrar una draga, con una maquina de vapor del poder
de 16 caballos, con doble aparejo para trabajar en ambos costados; en un buque de fierro de 55
pies de largo, 15 de ancho, y con 32 pulgadas de calado. Levantaba en una hora un peso de 245
toneladas; y su costo en Inglaterra era de cerca de seis mil libras esterlinas. Asi es que, esta
empresa colosal de la excavacion del puerto con el establecimiento de un muelle, cuyas ventajas
serian incalculables para nosotros, no costaria arriba de tres millones de moneda corriente, por
los cuales contribuiria gustoso el comercio, por los ahorros considerables que le proporcionaria.

Sin hacer més sacrificios que el de destinar al pago de estas obras el producto actual de
los derechos de puerto y cabotaje, y lo que se continuaria a percibir para el embarque y
desembarque de los pasajeros y de las mercaderias, segun los precios actuales, se conseguiria
chancelar esta deuda, y dar sin esfuerzo un peso agigantado en la carrera de nuestra prosperidad
y grandeza.”*

Finalmente, a “Memoria... reclamava resolver aqueles entraves:

“Estos trabajos no son fantésticos, ni exceden los recursos ordinarios del pais. No
desconocemos que las circunstancias del momento no permiten emprenderlos; pero tampoco
puede negarse que con mas orden y fidelidad en la recaudacion de las rentas, y con mas
moderacién en los gastos, sobrarian los arbitrios para realizarlos. En los ahorros posibles de un
solo departamento, se encontraria con qué dar un impulso extraordinario a nuestro comercio
maritimo, que con su mayor afluencia retribuiria con usura estos gastos y anticipaciones.

Entonces seria Buenos Aires, lo que tiene derecho a ser, el centro de las relaciones
mercantiles de esta parte del mundo, y el mercado general de los pueblos esparcidos en el
inmenso territorio que se extiende desde las margenes del Plata hasta la Gltima zona habitada de
los Andes. Afianzados sus destinos por medidas eficaces y un gobierno previsor, se complaceria
en los adelantos de sus vecinos, sin temerlos, y se pondria al frente de la gran revolucién
comercial que debe transformar en una nacion industriosa y activa a los miembros aislados de la
gran familia Argentina.”®

Na discussdo anterior, o informe encarregado pelo Governo da Provincia também

lembrou que os custos de operacédo no porto de Buenos Aires eram ja altos,

“sin hablar de las refacciones que pueda necesitar el buque, cuyos gastos son enormes.

14 DE ANGELIS, op. cit., pp. 127-132.
165 DE ANGELIS, op. cit., p. 133.
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El Capitan, que tiene la desgracia de hacer averias en nuestro puerto, puede
considerarse feliz cuando no contrae deudas para repararlas.

Hemos tenido en poder nuestro una cuenta original pasada por la Capitania del Puerto,
a fin de 1830, para cobrar a los consignatarios de un buque que, por haber perdido un ancla en
un temporal, pidid otra. Entre otras partidas se notan las siguientes.

«Por el alquiler de un ancla de 8 quintales, incluso el gasto del lanchén que la llevo,
1,000 pesos:y 100 pesos més por cada dia que la guarda a bordo!»”¢®

Esse diagnostico inspirou um decreto de 19 de marco do mesmo ano em que a
“Memoria... foi publicada, que se fez eco dos prejuizos que suportavam os armadores e
carregadores em funcédo “del abandono Yy decadencia en que se halla el ramo de construccion
naval”®’.

Nestas condi¢cOes, a ley de Aduana para 1836 tinha estimulado a importacdo de
matérias primas e insumos necessarios para a construcdo e reparo de embarcacdes
estabelecendo a tarifa minima (5%) para a importagdo de madeiras'®, e permitindo o
transbordo e reembarque nos navios menores da carrera, para os portos situados de cabos
adentro, de “todo articulo de guerra, alquitran, brea, cabulleria, anclas, cadenas de buques,
motones, cuadernales, obenques y demaés de esa especie para proveer buques”*®. De modo
anadlogo procederia a reforma alfandegéria impulsionada poucos anos depois em Gréa-
Bretanha por Robert Peel, tentando o encargo mais baixo possivel para estimular a construcao

naval®”,

166 bE ANGELIS, op. cit., pp. 120-123.

167 0 citado decreto, assinado pelo governador Viamonte, dispunha: “Art. 1°-Todo propietario, luego que ajuste
0 contrate la carena de su buque con algin individuo de maestranza, presentard la contrata escrita a la
Comandancia de Matriculas, para obtener su visto bueno, y las Ordenes subsiguientes al Comandante de
Arsenales, y en su defecto al del Pontén estacionado en la Boca del Riachuelo.

Art. 2°-Concluida la carena, el maestro encargado de ella dara parte a la Comandancia de Matriculas, la que en el
acto dispondra un prolijo reconocimiento para asegurarse del buen estado de la obra.

Art. 3°-El propietario de un buque en carena si sospechare o desconfiare de la mala ejecucion de los trabajos que
se hacen en su buque, representard a la Comandancia de Matriculas a quien incumbe ordenar inmediatamente un
reconocimiento facultativo.

Art. 4°-Para proceder a los reconocimientos facultativos, la Comandancia nombrara una Comision compuesta, de
un oficial de la Marina, un cabo de la seccién de carpinteros y otro de la de los calafates, y su fallo serd
inapelable”. El articulo sexto establecia ademas que “todo maestro de ribera, que se encargue de la carena de
buques, sera responsable del trabajo de su ramo en todos sus detalles”, y el articulo séptimo disponia que cuando
la Comision facultativa “declare malo cualquier trabajo el maestro encargado de la obra y los que lo acompafaren
estan obligados a volverlo precisamente a practicar a su costa, reservandose la Comandancia hacer mas extensiva
la pena, segin la malicia del hecho, con arreglo a lo prescripto por la ordenanza de arsenales” (Registro Oficial de
la Republica Argentina... cit., t. 11, p. 320).

168 | eij de 18-X11-1835, capitulo primeiro, art. 3°. In: MARILUZ URQUIJO. Estado... cit., p. 114.

169 | eij del 18-X11-1835, capitulo terceiro, art. 8°. In: MARILUZ URQUIJO, Estado e Industria... cit., p. 117.

170 Em 1842, La Gaceta Mercantil publicou um detalhe dos itens sujeitos a reforma pelo novo Plano de Fazenda
de Peel. Entre eles, se incluiam as “Maderas de Construccion—Quedan reducidos los derechos sobre las maderas
extranjeras de 55 chelines por carga a 30 chelines, y después del 5 de abril de 1843, a 25 chelines; los [aplicados]
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Outro elemento que destacava a exclusividade dos carpinteros de ribera entre 0s
demais artesdos e industriais de Buenos Aires foi a permanente demanda que de seus servigos
sustentou o Estado, para manter operativa a esquadra de guerra. Desta forma, 0s carpinteros
de ribera viam-se indiretamente beneficiados por uma estrutura alfandegaria que favorecesse

a liquidez fiscal.

I11. 2. A construcdo naval.

Desde 1841 até 1844, a média anual de navios mercantes estrangeiros que chegaram

ao porto de Buenos Aires foi de 512 naves, distribuidas de acordo a suas bandeiras, da

seguinte forma:

Bandeira Média anual
Britanicos 100
Estadounidenses 88
Espafioles 59
Brasilefios 56
Sardos 47
Franceses 38
Daneses 37
Hamburgueses 22
Suecos 14
Prusianos 12
Bremenses 11
Lucenses 8
Belgas 4

sobre las canadinas [sic pro: canadienses], de 10 chelines a 1 chelin por carga. Esta es una de las reducciones mas
importantes que jamas se haya propuesto. La operacion opresiva e injusta de los actuales derechos sobre maderas
se hacia sentir por casi toda la comunidad. Los Unicos que tienen un interés opuesto al cambio son unos cuantos
navieros cuyas propiedades perderan algun tanto de valor por la reduccién del precio de maderas, pero todo el
que tenga un buque, una lancha o una casa que construir saldra ganando mucho”. Os direitos sobre outros
“pertrechos navales” tais como o “alquitran” e a “trementina” diminuiam de 15 xelins a 5 xelins o lastro e de 4
xelins e 4 pénis a 1 xelim o quintal, respetivamente (Cfr. “Nuevo Arancel”. In: LGM, a. XIX , n. 5615, 31-V-
1842, p. 2).
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Austriacos

Noruegos

Rusos

Holandeses

Portugueses

Oldemburgueses

R P N W W W W

de Kiphausen

Meédia total anual 512

Fonte: La Gaceta Mercantil*™

Além dos navios de ultramar e de cabotagem que operavam no porto de Buenos Aires,
um nutrido numero de embarcacdes de pequeno porte se utilizava para a carga e descarga de
naves cujo calado lhes impedia se aproximar da costa'’®>. No caso dos passageiros, estes
deviam efetuar um transbordo da nave que os trazia a uma embarcacgdo auxiliar e depois

173

passar a uma das carrogas que finalmente os transportava a orla™"°. A falta de docas ou outras

1 Nao se incluem os navios com bandeira sarda, brasileira e outras empregados no tréafico entre a Confederacién
e 0 Estado oriental, nem o ndmero de navios nacionais (LGM, a. XXII, n. 6530, 23-VI1-1845, p. 1).

172 0 francés Julien Mellet, chegado ao Rio da Prata em 1808, comentava que o porto de Buenos Aires ndo tinha
outro inconveniente que a caréncia de profundidade suficiente para receber grandes embarcagdes carregadas de
mercadorias. Dada a falta de 4gua, 0s mercantes viam-se obrigados a ancorar a trés léguas de distancia e receber
ou remeter suas cargas mediante pequenas embarcacfes (MELLET, Julien. Viajes por el Interior de América
Meridional. Buenos Aires: Hyspamérica, 1988, p. 27). Emeric Essex Vidal, chegado em 1816, explica que em
uma de suas vistas de Buenos Aires “los barcos aparecen en la rada interior, que forma un fondeadero
cominmente de dos brazadas de agua, entre la costa y un extenso banco de arena, que impide el acceso de barcos
que requieran mayor profundidad, a menos de seis u ocho millas de la misma. En este fondeadero, llamado las
balizas, entran inmediatamente los pequefios barcos, pero los mas grandes aligeran parte de sus cargamentos en
las embarcaciones del rio, en la rada exterior, y luego entran en la interior para mayor seguridad y conveniencia;
alli toman la mitad de la carga y vuelven a la rada exterior donde el resto les es traida por las embarcaciones
pequefias. Una de éstas, puede verse que regresa aligerada sobre el banco; pero barcos cargados no pueden entrar
por esa parte, por falta de agua, y estan obligados a pasar por un canal que va hacia el norte” (ESSEX VIDAL,
Emeric. Buenos Aires y Montevideo. Buenos Aires: Emecé, 1999, p. 48). Na primeira metade da década de 1820,
um viajante inglés explicava que “las embarcaciones se cargan y descargan con el auxilio de chalanas, llamadas
aqui balandras” (UN INGLES. Cinco afios en Buenos Aires, 1820-1825. Buenos Aires: Hyspamérica, 1986, p.
13). José Antonio Wilde assinala que “a pesar del vasto movimiento comercial que existia ya en aquella época,
[...] los medios de embarco y desembarco eran pésimos. Mucho sentimos tener que decir que a pesar del gran
ndmero de afios que han transcurrido, muy poco se ha adelantado en este sentido, especialmente en cuanto a
mercaderia; se han cambiado, es verdad, las carretillas de entonces por carros de cajon, mas altos, mas anchos, y
tirados al pecho, pero que no siempre sirven para salvar los efectos de la mojadura, y que nos cuestan un buen
ntmero anual de caballos que se ahogan en el largo y penoso trayecto que tienen que recorrer; agréguese a esto el
tiempo precioso que esta dilatada operacion hace perder” (WILDE, José Antonio. Buenos Aires desde setenta
afos atras. Buenos Aires: Fondo Nacional de las Artes, 1998, p. 33).

13 Um viajante inglés chegado ao Rio da Prata relata que “la tarde del 2 de septiembre [de 1817] fondeamos en la
rada exterior, siete millas frente a Buenos Aires. La rada exterior es fondeadero de los barcos de Su Majestad,
pues no hay agua bastante en balizas interiores para barcos de mucho calado; y siendo muy peligroso andar en
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melhoras no porto de Buenos Aires, o0 transbordo das cargas de importacdo ou exportacdo a
pequenas embarcacdes continuava sendo o procedimento habitual para o transito portuério®™.
Em junho de 1845 La Gaceta Mercantil reproduziu de uma publicacdo inglesa “los

pormenores relativos a la situacion comercial y politica” do Rio da Prata:

la boca del rio tiene 170 millas de ancho. Subiendo por él cerca de 200 millas llega el navegante
a la ciudad de Buenos Aires o mas bien al anclaje situado en su inmediacion. Si el buque es
grande tiene que anclar en la rada exterior a siete u ocho millas de la ciudad que es apenas
visible desde dicho punto: esta rada admite buques de 15 a 16 pies de cala. Los buques

bote, con mal tiempo, la comunicacidn con la orilla se interrumpe a veces dias enteros. Esto nos sucedié porque el
viento era recio y no pudimos bajar hasta el dia siguiente. El barco britanico de guerra ‘Hyacint’, capitan Sharp,
estaba anclado cerca de nosotros y por la mafiana mister Warner y yo fuimos a tierra en uno de sus botes. Como
habia poca agua, la embarcacion pudo solamente aproximarse a un cuarto de milla de la ribera y me sorprendio
mucho este sistema curioso de desembarcar. Carretillas tiradas por dos caballos, uno montado por un indio de
extrafia catadura, se acercaron al bote en busca de pasajeros. El estado desvencijado de estos vehiculos,
construidos de cafia y abiertos en el fondo, expone al ocupante a empaparse antes de llegar a la orilla, de modo
que mas bien desalienta que anima, y cuando uno es arrastrado lentamente en el agua hacia la playa, se asemeja
mas a un criminal en vispera de salir de este mundo que a un viajero a punto de entrar en una gran capital”
(HAIGH, Samuel. Bosquejos de Buenos Aires, Chile y Per(. Buenos Aires: Hyspamérica, 1988, p. 20). Outros
depoimentos analogos e posteriores em BRACKENRIDGE, Henry. Viaje a América del Sur. Buenos Aires:
Hyspamérica, t. I, 1988, p. 215; ANDREWS, J. Viaje de Buenos Aires a Potosi y Arica. Buenos Aires:
Hyspamérica, 1988, p. 24; D’ORBIGNY, Alcide. Viaje por América Meridional. Buenos Aires: Emecé, t. I,
1998, p. 97; ISABELLE, Arsene. Viaje a la Argentina, Uruguay y Brasil 1830-1834. Buenos Aires: Emecé,
2001, p. 73; ROBERTSON, J. P. y W. P. Cartas de Sudamérica. Buenos Aires: Emecé, 2000, p. 324; MAC
CANN, William. Viaje a caballo por las provincias argentinas. Buenos Aires: Taurus, 2001, p.142).

17 Em julho de 1843 um aviso explicava que o procedimento de trashordamentos sucessivos continuava se
empregando: “Observacion al Comercio. En los almacenes del que sucribe hay un nimero considerable de
articulos almacenados y en depdsito, de los cuales la mayor parte de los interesados le han autorizado para
proponerlos al publico en venta, muy particularmente articulos de reembarco, los que vendidos en dicha casa se
pueden dar al corriente de plaza saliendo méas barato que todo otro articulo [q]Jue se compre en el interior de la
plaza, por las razones siguientes: como los dichos almacenes estan en el centro o mitad del camino que hacen los
carros desde las lanchas a los almacenes del centro pagan de flete la mitad; porque mientras un carro es
despachado desde la lancha o la plaza chica, M[o]nserrat o Plaza de Lorea este mismo carro descargando en
dichos almacenes sacara 2, 4 y 6 viajes desde las lanchas a estos almacenes mientras no hace mas que aquel viaje.
Al carrero le hace mas cuenta sacar de a bordo todo lo que pueda durante esta abierta la Aduana, y después de
cerrada seguir sus trabajos sin interrupcion, y del otro modo se perjudican el lanchero, el barquero y el mismo
carrero. El lanchero, porque pudiendo descargar la lancha en un dia la demoran dos; el 2.° porque pudiendo
descargar en la mitad del tiempo requiere el doble y al 3.° porque en vez de trabajar los carros todo el dia no
trabajan mas que la mitad del tiempo habil; y sobre todo, porque no siéndoles posible trabajar seguido en este rio,
a causa de las continuadas mareas, es preciso aprovechar el buen tiempo, aunque sea hasta la noche. Ahora dara la
razén porque dando el articulo al precio corriente de plaza le sale al comprador méas barato.—Supoéngase la
compra de una pipa de vino o bien de un canasto de loza, que ahorra el gasto de 30 y 40 pesos a los almacenes del
centro: para demostrar haremos la cuenta siguiente:-Supongamos que se pagan treinta pesos de flete por la pipa
desde las lanchas a dichos almacenes del centro, serd 15 pesos hasta los almacenes de la Aduana: puesta aqui la
pipa ahorra 15 pesos y si se remueve esta pipa de estos almacenes para los del centro, tiene que gastar el
propietario vendedor 10 o 15 pesos por pipa de carro y 5 pesos por cargarla y el comprador 5 pesos por
descargarla; luego esta suma de 25 pesos en pipa, reunida al flete que pagaria el comprador por esta pipa hasta la
Aduana de vuelta, asciende a la suma de 35 o 40 pesos.—Por esta demo[s]tracion se ve claramente que les
costaria de 30 a 40 pesos menos una pipa, 0 sea un canasto de loza que se compre en estos almacenes. Hecho este
calculo, el comerciante vera que aqui no se trata de alucinar porque no admiten dudas estas observaciones con la
sola idea de poner al corriente al C[o]mercio para los que gusten aprovecharse de ellos” (LGM, a. XX, n. 5949,
27-V11-1843, p. 3).
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extranjeros no suben por el rio mas alla de Buenos Aires por ser éste el (nico puerto de entrada.
Los barcos pequefios penetran hasta la rada interior, entre la cual y la exterior hay un banco de
arena; anclan alli a una o dos millas de distancia de la ciudad, desde donde presenta Buenos
Aires un golpe de vista pintoresco, ocupando una extension de dos millas en la suave eminencia
que guarnec[e] la orilla del rio. [...] EI modo de desembarcar es curioso: el bote procedente del
buque tiene rara vez agua suficiente para arribar a la orilla, y al llegar a una distancia de
cuarenta o cincuenta varas es asediado por una multitud de carretas que estan siempre a la mira
por pasiggeros. [...] Las mercancias desembarcadas por medio de estos carros sufren frecuentes
averias .

Nestas condicdes, a expansdo do comércio maritimo ou fluvial incrementava a
demanda de fretes e, com ela, a de embarcagdes. Assim mesmo, pelas caracteristicas da
navegacdo fluvial propria do trafico de cabotagem e as condi¢Ges em as que se realizava o
transbordo de mercadorias desde a costa as naves de ultramar, uma maior afluéncia destas
implicava uma maior demanda de embarcac6es menores*’®. Na categoria de naves menores a

177 "4 oferta de navios no mercado local nutriu-se de naves construidas no

estrangeiro *'®, em outros portos nacionais'’® e no mesmo porto*°.

um bergantin

Efetivamente, a necessidade de contar com naves adaptadas as especiais condi¢des da
bacia do Rio da Prata estimulou aos carpinteros de ribera a produzir naves leves, de pouco

calado e aparelho simples'™. A construcdo deste tipo de embarcacdes demandava um

75 0 artigo foi extraido da edicdo de La Colmena de Londres do Gltimo trimestre de 1844 (LGM, a. 22, n. 6511,
30-VI-1845, p. 2).

76 KROEBER, Clifton B. The Growth of the Shipping industry in the Rio de la Plata region, 1794-1860.
Madison: The University of Wisconsin Press, 1957, p. 46.

17 Entre as naves de ultramar que arribaban ao Rio da Prata, o bergantin foi o tipo mais freqiiente durante a
primeira parte do século, seguido pelas fragatas e as goletas (KROEBER, op. cit., p. 46).

%8 Algumas das numerosas embarcacBes oferecidas & venda ou levadas a leildo das que pode se encontrar
evidencia em La Gaceta Mercantil foram o bergantin brasileiro Luisa, de 201 toneladas (LGM, a. XVIII, n.
5269, 8-111-1841, p. 3); o bergantin-goleta nacional Fortuna, de 112 toneladas e construido em Génova (LGM, a.
XVIII, n. 5324, 13-V-1841, p. 3); uma lancha e um bote pertencentes a barca russa Hoppat (LGM, a. XIX, n.
5506, 7-1-1842, p. 3); o bergantin sardo Il Ligure, de 124 toneladas (LGM, a. XX, n. 6033, 8-XI-1843, p. 3); 0
bergantin sardo Independiente (LGM, a. XXI, n. 6087, 18-1-1844, p. 3); e o bergantin-goleta dinamarqués
Alfredo, de 119 toneladas (LGM, a. XXII, n. 6584, 17-1X-1845, p. 2).

179 por exemplo, ofereceram-se & venda em Buenos Aires as garandumbas Rosario e Santa Rosa, construidas em
Corrientes (LGM, a. XIX, n. 5613, 28-V-1842, p. 3; LGM, a. XX, n. 6015, 17-X-1843, p. 3), e a goleta Carmen,
construida em Santa Fe (LGM, a. XX, n. 5888, 12-V-1843, p. 4).

180 GONZALEZ CLIMENT, Aurelio. Historia de la Industria Naval Argentina. Buenos Aires: AFNE, 1973, p.
8L

181 por sua manobrabilidade, ja na segunda metade do século XVIII as goletas eram empregues para diversas
tarefas na bacia do Prata (v. OYARZABAL, Guillermo A. “La Navegacién en el Rio de la Plata: una
aproximacion a las caracteristicas nauticas y portuarias rioplatenses en la segunda mitad del siglo XVIII”. In:
SILVA, Hernan A. (dir.). Navegacion y Comercio rioplatense. Bahia Blanca: Universidad Nacional del Sur-
Departamento de Humanidades-Gabinete de Investigacion de Historia Americana y Argentina, t. 1, 1996, p. 82).
Segundo Kroeber, as balandras e as chalanas eram comuns entre os veleros de rio a comegos do século XIX,
mas durante a década de 1840 foram substituidas pelo pailebot. De acordo com o mesmo autor, até a década de
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limitado investimento inicial em matérias primas, bens intermediarios e insumos, bem como
menos bracos, em uma praca caracterizada pela cronica escassez de mao de obra
especializada e a desconfiangca para empreender qualquer negocio diferente a exploragdo
pecudria’®. Ao respeito, a vinculacdo do frete de rio com o negécio de exportacdo de
produtos pecuarios podia significar um elemento de folego. Neste contexto, entre 1840 e

185 Assim mesmo,

188

1845 construiram-se em Buenos Aires goletas'®®, queches'® e chalanas
construiram-se naves auxiliares como lanchones™®, balleneras'® e botes'®®. As dimensoes
destas embarcacdes respondiam as necessidades de leveza e manobrabilidade que impunha a
navegacao em rios abundantes em bancos, como se observa no seguinte quadro, que retne as

medidas disponiveis de quatro naves produzidas durante este periodo:

Tipo de embarcacéo Comprimento Manga Calado
Goleta™ 48 pés 13 pés com 4 4 pés com 2
polegadas polegadas
Queche’® 42 pés 14 pés 5 pés
Ballenera™®* 36 pés 12 pés ?

1860 as naves mais comuns para 0 comércio do estuario eram as balandras e as goletas (KROEBER, op. cit., pp.
45-46).

182 BURGIN, op. cit., pp. 333-337; MARILUZ URQUIJO. La industria sombrerera... Cit., pp. 149 e ss., e 235 e
SS.

183 Aviso de venda de “una goleta nueva, que hace 18 meses que esta hecha, en Buenos Aires [...] del porte de 52
toneladas” (LGM, a. XVIII, n. 5335, 31-V-1841, p. 3); aviso de venda de “una goleta nueva, en el estado en que
se halla en la grada de construccion [...] en el bajo” (LGM, a. XIX, n. 5507, 8-1-1842, p. 3); aviso de venda de
uma goleta “enteramente nueva, construida de los mejores materiales” (LGM, a. XXI, n. 6247, 17-V111-1844, p.
3); um aviso em inglés oferecendo o mesmo barco mas sob a denominagdo de “paylebot” foi publicado em LGM,
a. XXI, n. 6252, 23-VI11-1844, p. 3.

184 Aviso de venda do queche Desierto, “que estara listo dentro de pocos dias, que se podra ver en la Alameda”
(LGM, a. XX, n. 5799, 19-1-1843, p. 3); e aviso de venda do mesmo navio (LGM, a. XX, n. 5856, 1-1VV-1843, p.
3); aviso de venda do “queche nacional 9 de Julio, enteramente nue[v]o” (LGM, a. XX, n. 6004, 4-X-1843, p. 4).
18 Aviso de venda de “una chalana superior recién construida” (LGM, a. XVIII, n. 5190, 19-XI1-1840, p. 2).

186 Aviso de leildo do “lanchon Mercedes todo nuevo, de lapacho y listo para navegar” (LGM, a. XVIII, n. 5319,
7-V-1841, p. 3).

87 Aviso de venda de “una ballenera recién construida del mejor pino de Rusia de pulgada” (LGM, a. XX, n.
5976, 29-VII1-1843, p. 3); aviso de venda de “dos hermosas balleneras completamente aparejadas y recién
construidas” (LGM, a. XXI, n. 6069, 23-X11-1843, p. 3).

188 A principios de 1843, o “constructor de botes y carpintero de ribera” Tomés Bruce anunciava que oferecia “en
venta un bote nuevo, de una construccioén de tamafio como para un buque de 150 a 200 toneladas” (LGM, a. XX,
n. 5799, 19-1-1843, p. 3).

189 | GM, a. XXI, n. 6247, 17-VI111-1844, p. 3. Em um aviso posterior, em inglés, oferecia-se 0 mesmo navio
como “paylebot” (LGM, a. XXI, n. 6252, 23-VI11-1844, p. 3).

YOLGM, a. XX, n. 5799, 19-1-1843, p. 3; v. também LGM, a. XX, n. 5856, 1-1V-1843, p. 3.

1911 GM, a. XXI, n. 6139, 2-1V-1844, p. 3.
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Ballenera'®? 35 pés “4 proporcion” ?
prop

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir da informacao contida nos avisos citados.

Quanto ao porte destas naves, sabemos que uma goleta atingia 52 toneladas'®,
enquanto o queche Desierto contava 20 toneladas'™, e o queche 9 de Julio “18 a 20

5195

toneladas”>. Os construtores punham cuidado em obter uma das caracteristicas mais

preciosas para o trafico fluvial, qual era um escasso calado: os avisos de venda assinalavam

especialmente que a goleta dantes referida calava “de siete a siete y media cuartas™** e que o

queche Desierto flotava “en 5 cuartas de agua™'?’.

Conquanto a capacidade de carga destas naves era claramente reduzida em
comparacdo com a das fragatas e bergantines mercantes da época, resultava suficiente para o
comércio da regido, que tinha os couros bovinos como sua principal mercadoria. O quadro
seguinte sintetiza a informacdo disponivel sobre o porte e a capacidade de carga de trés

diferentes tipos de embarcacdes construidas em Buenos Aires:

Tipo de embarcagdo Porte Carga
Goleta™® 52 toneladas 3.000 a 4.000 couros
Queche™ 20 toneladas 700 a 800 couros salgados
Chalana®® ? 150 a 200 quintales

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir da informacao contida nos avisos citados.

No caso da chalana, conquanto desconhecemos seu porte, podemos calcular que sua

capacidade de carga era dentre 6,70 e 9 toneladas®. Por outra parte, o fato de que nos outros

192 Aviso de venda de uma ballenera (LGM, a. XX, n. 5976, 29-VI11-1843, p. 3).
198 | GM, a. XVIII, n. 5335, 31-V-1841, p. 3.

19| GM, a. XX, n. 5856, 1-1V-1843, p. 3.

195 | GM, a. XX, n. 6004, 4-X-1843, p. 4.

1% | GM, a. XVIII, n. 5335, 31-V-1841, p. 3.

¥ LGM, a. XX, n. 5856, 1-1V-1843, p. 3.

198 | GM, a. XVIII, n. 5335, 31-V-1841, p. 3.

1991 GM, a. XX, n. 5856, 1-1V-1843, p. 3.

20| GM, a. XVIII, n. 5190, 19-X1-1840, p. 2.
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dois casos a capacidade de 6nus das naves oferecidas se medisse em quantidade de couros e
ndo com medidas usuais de importancia, destaca o vinculo que existia entre o0 negécio de

exportacao de couros e a producéo local de embarcacoes.

I11. 3. O conserto naval.

Os navios da época, tanto de ultramar como de cabotagem, requeriam cuidados
constantes por causa da deterioragdo que a madeira sofria sob os efeitos d’agua e do clima.
Assim mesmo, a broma ou um ocasional encontro com naves hostis podiam danificar as
embarcagdes. Deste modo, a navegacdo mercante requeria 0S Servi¢os de carpinteiros
especializados em construcdo e reparo de navios para por a ponto a nave arribada dantes de
empreender uma nova viagem?%%. Em virtude disso, o crescimento do movimento maritimo ou
fluvial implicava também um aumento em a demanda de servicos de reparo por parte dos

carpinteros de ribera®®,

I11. 3. a. O conserto de naves mercantes.

201 Um quintal equivalia a 100 libras, e 2.211 libras equivaliam a uma tonelada; cfr. SENILLOSA, op. cit., pp.
22 e 24,

22 A capacidade técnica da industria local para efetuar reparos era um elemento de atracdo aos portos, como
mostra o seguinte aviso: “Carril Naval en la Isla de Santo Toméas. Hace tres afios se form6 una Sociedad en la isla
dinamarquesa de Santo Tomas, con el objeto de construir un carril maritimo, capaz de alzar buques del porte de
1,000 toneladas. Se enviaron de Inglaterra ingenieros y toda la maquinaria para su construccion. Ya se haya
concluido, no habiéndose perdonado gasto alguno por los directores para su mas fuerte y perfecta construccion;
personas idoneas, después de un examen detenido y de haber presenciado la operacion préctica de su eficacia, lo
consideran en todas sus partes igual a cualquier carril maritimo en Europa o los Estados Unidos. El puerto de
Santo Tomas es seguro, comodo y de facil entrada a los buques de la mayor capacidad; y todos los materiales
necesarios de la mejor clase para la reparacion de buques, se hallan constantemente de venta a precios moderados.
Los artesanos son tan habiles como los que se pueden encontrar en otras partes, y los gastos de reparacion mas
moderados que en cualquiera otro puerto de las Islas Occidentales. Se invita a los capi[talnes de buques que
hayan sufrido algunas averias y se hallen en la precision de hacer escala a un puerto sur para hacer reparaciones,
que tomen en consideracion las muchas ventajas de que goza Santo Tomas, no tan sélo respecto a las facilidades
y prontitud con que pueden completar sus reparaciones, pero también por la certidumbre de encontrar alli todo lo
preciso y necesario para efectuarlas a precios muy aproximados a los que costarian en los puertos principales de
este pais. James H. Hicks. Boston, Febrero 7 de 1844” (LGM, a. XXI, n. 6201, 10-VI-1844, p. 2).

203 Na primeira metade da década de 1820 o depoimento de um estrangeiro registra a concentrago da atividade
de reparo naval na zona de Barracas, onde se compunham “goletas y barquichuelos” (UN INGLES, ob. cit., p.
12).
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204

Entre os dois blogqueios, sabemos que pelo menos uma zumaca®®, trés queches®®, uma

balandra®® e uma ballenera®’ foram carenados ou renovados e oferecidos a venda ou em

leildo:
Tipo de Nome Reparo Porte Carga
embarcacao
Zumaca®® Gertrudis “recién 61 tn
carenada”
Balandra®® Cipriana “renovada  de|35tn “como 3000
borda a quilla” cueros”
Queche?™® Angelita “recién 15tn
carenad[o]”
Queche®** Esperanza “recién 10 tn
carenado”
Queche? Alejandro “recién
carenad[o0]”

204 Aviso de venda de “la zumaca nacional Gertrudis recién carenada y en aptitud para emprender cualquier viaje
sea dentro de los rios o alta mar” (LGM, a. XXI, n. 6133, 26-111-1844, p. 4).

25 Aviso de venda do “queche Esperanza listo para navegar, de porte de 10 toneladas, con bote: recién carenado,
dos cadenas con sus anclas, un redondo, gavia, trinquetilla nueva, trinquete mayor, foque regular, cocina, etc.”
(LGM, a. XVIII, n. 5302, 17-111-1841, p. 3). Aviso de leildo do “queche Alejandro” e do “queche Angelita”,
ambos “recién carenados” (LGM, a. XXII, n. 6463, 9-V-1845, p. 3).

206 Aviso de venda de “la balandra conocida por la Cipriana renovada de borda a quilla” (LGM, a. XVIII, n.
5329, 21-V-1841, p. 1); e aviso de leildo desta mesma embarcacdo (LGM, a. XVIII, n. 5338, 3-VI-1841, p. 3).

27 Aviso de venda de “la ballenera Eleonora” (LGM, a. XXII, n. 6463, 9-V-1845, p. 3).

28 | GM, a.0 XXI, n. 6133, 26-111-1844, p. 4. A zumaca sarda Gertrudis aparece em 1840[?] sob o nimero de
matricula 3, 61 toneladas e Felipe Lavallol como proprietario (AGN, Sala X, Marina. Matriculas de bergantines,
polacras, goletas y pailebots 1841-1855, 36-8-1, [f. 11]). Em 1841, o Libro de matriculas de cabotaje registra a
zumaca Gertrudis, ainda que atribuindo-lhe 51 toneladas. Também indica que esta nave “fue des[h]echa” (AGN,
Sala X, Marina. Matriculas del Cabotaje Nacional. Libro 1° (marzo 6 de 1841-julio 3 de 1845), 36-8-2, f. 46,
asiento nim. 3 (3-V-1841)). O mesmo assento, mas indicando um deslocamento de 61 toneladas, figura em AGN,
Sala X, Marina. Registro de Matriculas, 36-8-6, fs. 74-75.

2091 GM, a. XVIII, n. 5329, 21-V-1841, p. 1; LGM, a. XVIII, n. 5338, 3-VI-1841, p. 3. Em 1841, o proprietario
desta balandra de 35 toneladas era Prudencio Dolss ou Dolz (AGN, Sala X, Marina. Matriculas del Cabotaje
Nacional. Libro 1° (marzo 6 de 1841-julio 3 de 1845), 36-8-2, f. 280, matricula nim. 258 (1841); AGN, Sala X,
Marina. Registro de Matriculas, 36-8-6, fs. 198-199).

20 | GM, a. XXII, n. 6463, 9-V-1845, p. 3. Este queche tinha sido antes chamado Nueva Esperanza, e seu
proprietario era Gabriel J. Tuduri (AGN, Sala X, Marina. Matriculas de Zumacas, Bugques menores y balleneras
1840-1841, 38-8-1, [f. 51], matricula nim. 58 (17-XI1-1841); AGN, Sala X, Marina. Matriculas del Cabotaje
Nacional. Libro 1° (marzo 6 de 1841-julio 3 de 1845), 36-8-2, f. 214, matricula nim. 58 (3-V-1841)). Mudado
seu nome pelo de Angelita, permaneceu em maos de Tuduri e, no 21 de novembro de 1843, passou a pertencer a
Juan Bautista Acosta ou Costa e José ou Domingo Squilache (AGN, Sala X, Marina. Registro de Matriculas, 36-
8-6, fs. 170-171).

21 GM, a. XVIII, n. 5302, 17-1V-1841, p. 3. Em 1841, o Libro de matriculas de cabotaje registrava o queche
Esperanza, de 11 toneladas, e a Juan Lebas ou Sebas como seu proprietario (AGN, Sala X, Marina. Matriculas
del Cabotaje Nacional. Libro 1° (marzo 6 de 1841-julio 3 de 1845), 36-8-2, f. 284, asiento nim. 268 (1841).
Também em AGN, Sala X, Marina. Registro de Matriculas, 36-8-6, f. 200).

22| GM, a. XXII, n. 6463, 9-V-1845, p. 3.
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Ballenera®® Eleonora “recién 6 tn
carenad[a]”

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir da informacao contida nos avisos citados.

Com excecdo da zumaca, o porte reduzido das demais naves coincide com o das construidas
em Buenos Aires e mencionadas no ponto anterior. Por outra parte, a inica mencgéo a respeito
da capacidade de 6nus das embarcagdes citadas corresponde a da balandra Cipriana e, mais

uma vez, foi medida em quantidade de couros.

I11. 3. b. O conserto de naves de guerra.

A convencdo Arana-Mackau significou para Fructuoso Rivera e os exilados unitarios a
perda do apoio da esquadra francesa e do dominio que exercia nas aguas do Prata e do Parana
inferior™*. Em 27 de dezembro de 1840 Rosas declarou na Legislatura de Buenos Aires que

“una escuadrilla se prepara con actividad. Pronto dominaran nuestros buques de guerra las

aguas del Parand y Uruguay”215.

No rubro dos reparos, os carpinteros de ribera brindaram um servico vital a esquadra
da Confederacion durante o periodo de nosso interesse. Nos ultimos meses de 1840, os

carpinteros de ribera foram contratados pelo Estado para diversas atividades. Juan Trello

compbs a falia do Riachuelo?®; por sua parte, Jorge Brown realizou “composturas en el

99217 55218

bergantin de guerra Eloisa”*"" e “obra de carpinteria en el bergantin de guerra San Martin

23 | GM, a. XXII, n. 6463, 9-V-1845, p. 3.

214 CAILLET-BOIS, Teodoro. Los marinos durante la dictadura, 1841-1852. Buenos Aires: [s. n.], 1935, pp.
13-14; PICCIRILLI, Ricardo. Lecciones de Historia Naval Argentina. Buenos Aires: Secretaria de Estado de
Marina-Departamento de Estudios Historicos Navales, 1967, pp. 247-248.

2> Diario de Sesiones... cit., t. XXVII, n. 683, 1841, p. 14.

8 Cuenta de la Tesoreria General (em adiante, CTG) de 17-X1-1840 (LGM, a. XVIII, n. 5189, 18-XI-1840, p.
1).

2T CTG de 1-X11-1840 (LGM, a. XVIII, n. 5199, 2-X11-1840, p. 2). O Eloisa era um barco ja velho, confiscado
poucos anos antes quando zarpaba clandestinamente para traficar escravos e incorporado a esquadra. Durante o
recente bloqueio, tinha permanecido fundeado em balizas interiores. Conquanto foi rebatizado Echagie, a
marinharia continuou chamando-o pelo seu anterior nome (CAILLET-BOIS, op. cit., pp. 16-17).

218 CTG de 23-X11-1840 (LGM, a. XVIII, n. 52016 [sic], 26-X11-1840, p. 2). O San Martin era um bergantin-
goleta de 5 canhdes, tinha sido afundado pela sua prépria tripulacdo no Arroyo de la China mas os franceses
puseram-lo a flutuar. Os termos da convencdo Arana-Mackau dispuseram sua restituicdo a Confederacion, bem
como a da cafionera Portefia. No entanto, as forcas riveristas negaram-se a entregar aos franceses para sua
devolugdo a Buenos Aires e estes entregaram em substituicdo o bergantin-goleta Vigilante (CAILLET-BOIS, op.
cit., pp. 17-18). V. a resenha dos dados desta nave em ARGUINDEGUY, PABLO E. Apuntes sobre los buques
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Por entdo, a Confederacién dispunha do bergantin Echagie, os bergantines-goleta
San Martin y Vigilante, e as goletas y lanchones Nieves, Salvaje, Entrerriana, Restaurador,
Nacional y Manuelita. Desde 8 de fevereiro, a esquadra desfrutaria de duas inesperadas
contribuicBes a sua dotacdo: um cidaddo doou a goleta Federacién e a goleta montevideana
Aguiar passou a Buenos Aires, recebendo o nome de Libertad®®. A partir desta base, a
Confederacion teve que organizar uma esquadra capaz de se opor & oriental®®. No 3 de
fevereiro o general Lucio Mansilla, chefe do exército unido da Confederacion, comunicou ao
brigadier geral Guillermo Brown, sua nomeagcdo como comandante geral em chefe da
esquadra argentina®'.

Enquanto isso, os barcos de Rivera estiveram prontos antes que os de Buenos Aires e,
em fevereiro de 1841, o governo montevideano autorizou com um decreto o corso e declarou
boa presa todo barco argentino®*.

Para fortalecer a esquadra, em meados de fevereiro de 1841 adquiriu-se em Buenos
Aires 0 bergantin austriaco Zar Lazzar, sobre o0 que se montaram 24 canhdes e que, com 0
nome de General Belgrano, arvoraria a insignia de Brown??.

Em geral, os navios disponiveis ndo estavam nas melhores condi¢cdes. Com exce¢édo
do recentemente incorporado General Belgrano, o Echaglie fazia agua, 0 San Martin estava
danificado e carecia de artilharia suficiente, e tanto a goleta Libertad quanto a zumaca
Entrerriana tinham um andar defeituoso?*. Brown propds que estas duas unidades fossem
substituidas por uma s, que fosse comparavel em prestacdes ao General Belgrano. Da ampla
oferta de navios mercantes surtos no porto, elegeu-se a fragata Kremlin, construida com
madeira de carvalho e botada em Boston fazia um ano. Entre barco e parque, quarenta

carpinteiros trabalharam simultanéamente sobre a Kremlin, agora denominada 25 de Mayo®®.

de la Armada Argentina (1810-1970). Buenos Aires: Comando en Jefe de la Armada-Secretaria General Naval-
Departamento de Estudios Histdricos Navales, t. 11, 1972, pp. 766-767.

219 CAILLET-BOIS, op. cit., pp. 16-18.

220 Rivera contava com duas vantagens. A inicial de que o bloqueio Ihe tinha sido favoravel, e a posse de uma
esquadra, integrada pelo bergantin Pereyra, o paquete Luisa, os pailebotes Lavalle, Loba, Aguiar, a cafionera
Portefia, sete lanchones de um canhdo quase todos, mais cinco mercantes que Se armaram para a ocasido: a
corbeta Sarandi, o lugre Constituicdo, os bergantines-goleta Montevideo e Yucutuya, e a goleta Palmar
(CAILLET-BOIS, op. cit., pp. 36-37).

221 {dem, p. 38.

222 [dem, p. 38.

223 [dem, p. 39. V. a resenha dos dados desta nave em ARGUINDEGUY, op. cit., pp. 761-765.

224 CAILLET-BOIS, op. cit., pp. 46-47.

*2% dem, pp. 47-48. V. a resenha dos dados desta nave em ARGUINDEGUY, op. cit., pp. 756-760. A anterior
25 de Mayo passou a chamar-se Republicano. V. a resenha dos dados desta nave em idem, pp. 773-774.
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A fins de marco Brown apresentou-se em frente a Montevideo. O comandante da
esquadra oriental John Coe permaneceu ao amparo das baterias do porto, até que o 24 de
maio saiu e enfrentou o General Belgrano, o Echagile e o Vigilante?®. Aquela noite, a
tripulacdo da Palmar insurgiu-se e entregou o navio as autoridades portenhas. A nave
incorporou-se & esquadra da Confederacién como a 9 de Julio®’.

Ap6s o combate do 24 de maio, a esquadra regressou ao porto bonaerense para
reabastecimento e realizacdo de reparos. Na segunda metade de junho os trabalhos de apresto
acercavam-se a sua finalizacdo. Felipe Placido Vidal “y nueve carpinteros mas” realizaram
trabalhos na 25 de Mayo®®, a bordo da qual Juan Wilson realizou também “trabajo de
carpintero”??’. Juan Trillia®*°, Pedro Lomardo e outros sete individuos também trabalharam
na esquadra®*. Enquanto, em maio de 1841, Jorge Robinson recebeu um pagamento de 280
pesos por “composturas de las balleneras de la Capitania del Puerto”?%,

No 3 de agosto a frota da Confederacién voltou a enfrentar-se com a oriental,
afundando a goleta Rivera®**. Dois dias depois, 0s oito navios da esquadra fundearam em Los
Pozos, onde se realizaram diversos reparos. O General Belgrano tinha recebido 25 impactos e
foi preciso subsistuir sua verga do traquete®*.

Juan Bautista Baturico consertou diversas “averias en la ballenera de guerra

Bernardina”*®*. Esta embarcacéo e a ballenera Mistico integraram depois um comboio de 17

226 CAILLET-BOIS, Teodoro. Historia Naval Argentina. Buenos Aires: Emecé, 1944, pp. 397-398.

221 CAILLET-BOIS. Historia Naval... cit., p. 399.

228 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 59; CTG de 19-VI-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5352, 21-V1-1841, p. 2).
229 CTG de 5-VII-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5405, 26-VI11-1841, p. 2). Mais tarde, Juan Wilson forneceu a
Marinha “un palo de algarrobo” (CTG de 24-V11-1841, em LGM, a. XVIII, n. 5414, 7-1X-1841, p. 2).

20 CTG de 24-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5414, 7-1X-1841, p. 2).

21 CTG de 29-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5416, 10-1X-1841, p. 2).

22 CTG de 18-V-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5330, 22-V-1841, p. 2).

2% CAILLET-BOIS. Historia Naval... cit., p. 400.

23 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 65. No 20 de agosto, a Tesoreria General registrou um pagamento de
5.625 pesos ao comerciante Juan Langdon “por una verga [d]e trinquete para el bergantin de guerra General
Belgrano” (CTG de 20-VI11-1841, em LGM, a. XVIII, n. 5425, 22-1X-1841, p. 2).

2% CTG de 20-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5425, 22-1X-1841, p. 2). Entre 1841 e 1845 empregaram-se oito
balleneras armadas no patrullaje do Rio da Prata e bocas dos rios Parana e Uruguai. Tratava-se de embarcacfes
pequenas, muito manovravéis, mastreadas “a balandra o queche” e aptos para carga. Também foram utilizadas
para o servico de carga entre a Ensenada, o porto de Buenos Aires, os portos de San Fernando e Tigre, e outros
portos interiores. Caracterizavam-se por seu casco “en tingladillo”, isto é pelo modo em que se encontravam
juntas as tabelas de forro, sobrepostas umas sobre outras, a moda do telhado de um edificio (PICCIRILLI,
Ricardo; ROMAY, Francisco L.; GIANELLO, Leoncio. Diccionario Histérico Argentino. Buenos Aires:
Ediciones Historicas Argentinas, t. I, 1953, p. 421). Em 1845, o Estado comprou a Julian Truco “una ballenera
[de] construccion de guerra” (CTG de 19-11-1845, em LGM, a. XX, n. 6400, 20-11-1845, p. 3).
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navios nacionais que saiu de Arroyo de la China para Martin Garcia, e cuja chegada foi
comunicada a Buenos Aires pelo coronel Francisco Crespo no més de setembro®®.

Durante 0 més de agosto, registraram-se pagamentos aos carpinteros de ribera Juan
Vidal, Juan Bautista Baturico, Jacinto Castelar, Gregorio Martinez, Pascual Oderigo u

Odorico, Pancho Lama, Francisco Betijara o Botifora, José Goeta, Benito, Bartolo e Lorenzo

237

Balarin, Joaquin Bustos e Juan Bautista Vermes='. Assim mesmo, os “maestros carpinteros”

Juan Bautista Baturne e Juan Smith receberam 480 pesos “por hechura de un mastelero”?®,

No més de outubro, os carpinteros de ribera Juan Bautista Baturre e Vicente Ibarzabal

s 239

foram remunerados “por trabajos y articulos de carpinteria e “por jornales de carpinteria

59240

en la marina” ", respectivamente. Por sua parte, Jacinto Castelar, Roberto Gellenz y Gregorio

Martinez receberam um pagamento “por recomposicion de la ballenera de guerra
Chacabuco”.

A esquadra riverista dispunha de quatro navios maiores de aparelho cruzado e achava-
se que cedo se Ihes somaria um bergantin de 18 canhdes. Por enquanto, a Confederacién s6
dispunha do General Belgrano e a 25 de Mayo, portanto no final do més de setembro Brown
considerou indispensavel a incorporacdo de uma nova unidade, pelo menos da forca do
bergantin esperado em Montevideo. Para isso, propds adquirir o Oscar, bergantin sueco de
madeira de pinho que portava, montados, seis canhdes fulminantes de a 12. Pagaram-se 50
mil patacones pelo Oscar, que foi enviado a Los Pozos, para que os carpinteiros trabalhassem
nele, passando a se chamar San Martin®*>, Em novembro, a Cuenta de la Tesoreria General
registrou pagamentos ao “maestro carpintero Juan Ducar, por su trabajo y el de 6 oficiales a

59243

sus ordenes e a Juan Bautista Berse “y tres oficiales carpinteros” por trabalhos neste

244

bergantin“™. O alistamento do navio tomou em um més, apesar das urgéncias do almirante, e

2% CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 72.

27 CTG de 21-VI11-1841, CTG de 23-VII1-1841 e CTG de 24-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5426, 23-1X-1841,
p. 1); CTG de 25-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5427, 24-1X-1841, p. 1).

2% CTG de 1-1X-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5430, 28-1X-1841, p. 1).

29 CTG de 8-X-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5444, 15-X-1841, p. 2).

20 CTG de 18-X-1841 (LGM, a. XIX, n. 5447, 20-X-1841, p. 2).

21 CTG de 9-X-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5445, 16-X-1841, p. 2). V. a resenha dos dados deste navio em
ARGUINDEGUY, op. cit., pp. 755-756.

222 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., pp. 72-73. V. a resenha dos dados desta nave em ARGUINDEGUY, op.
cit., pp. 769-771.

3 CTG de 6-XI1-1841 (LGM, a. XIX, n. 5461, 9-X1-1841, p. 1).

24 CTG de 18-X1-1841 (LGM, a. XIX, n. 5470, 20-X1-1841, p. 2).
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para fim de outubro estava quase pronto a receber a artilharia **°. Os trabalhos terminaram a

principios de novembro, e Brown transladou-se ao San Martin no dia 10 desse mesmo més*.

Por outra parte, Agustin Pavia trabalhou na “compostura de la balandra Carmen”?*

99248

Juan Bautista Baturie no “apresto de la faltia del puerto”™, e Juan Whitaker realizou obras

“para la escuadra”?®.

Para o dia 24 de novembro a frota estava novamente em frente a Montevideo. No dia 9
de dezembro capturou a barca Cagancha, de 14 canhdes, que consertada, passou a se chamar
Restaurador®®. No 21 de dezembro Brown e Coe voltaram a enfrentar-se, com escassas

conseqiéncias™

. Os dois combates de dezembro de 1841 fecharam a campanha no estuario.
A seguir, a esquadra da Confederacion permaneceria mais de dois meses no porto de Buenos
Aires, consertando avarias.

Em janeiro de 1842, 0 “maestro carpintero” Leonardo Pavia e “varios carpinteros a sus
ordenes” foram remunerados por seus jornais na marinha, bem como o carpinteiro Juan
Baturiet, “por su trabajo en la compostura de la falaa del puerto y otras embarcaciones”*.
Sabemos que se repds a 9 de Julio uma ancora perdida em frente a costa oriental, e se
realizaram mudancas de pecas de artilharia no San Martin e outros navios; ademais se fez um
importante conserto no Echagiie®®. Por sua parte, Juan Whitaker realizou “obras en el apresto

59254

de la goleta Paula y bergantin San Martin”*>", Juan Bautista Berze o Berse por “articulos y

trabajos de carpinteria en los buques de guerra” e “por su trabajo y el de siete oficiales bajo su
direccion en el apresto de la escuadra”zss; 0 “maestro carpintero de ribera” Leonardo Pavia
recebeu um pagamento “por jornales de 8 de su clase”?°. Entre os dias 17 e 19 de janeiro um
tormenta abateu-se sobre a costa: a zumaca Entrerriana foi destruida, pelo que se aprontou o

Vigilante para sua substituicdo, enquanto se adquiria um novo barco®’.

25 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 75.

28 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 79.

27 CTG de 10-X1-1841 (LGM, a. XIX, n. 5464, 13-X1-1841, p. 1).
28 CTG de 23-X1-1841 (LGM, a. XIX, n. 5475, 26-X1-1841, p. 2).
289 CTG de 20-X11-1841 (LGM, a. XIX, n. 5494, 21-X11-1841, p. 3).
20 CAILLET-BOIS. Historia Naval... cit., pp. 401-402.

21 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., pp. 86-87.

#2 CTG de 3-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5505, 5-1-1842, p. 2).

23 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 90.

24 CTG de 13-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5513, 15-1-1842, p. 2).

5 CTG de 14-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5514, 17-1-1842, p. 2); CTG de 24-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5522, 26-I-
1842, p. 2).

28 CTG de 31-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5529, 4-11-1842, p. 2).

%7 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 93.
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No 12 de fevereiro comprou-se a goleta estadounidense Molaeska, para substituir a
Entrerriana. A Molaeska devia receber o armamento desta Ultima, mas este equipamento
daria muito que fazer. Brown escreveu a Alvaro Alzogaray que, de acordo com “el maestro
Carreras”*®, dois canhdes giratérios de a 16 iriam melhor em colisa e ndo sobre um circulo,
ainda que o almirante considerava que esta Gltima opgdo era mais segura.”® Por entio,
Carreras montou um novo canhao de bronze no San Martin®®.

Em fevereiro, 0 “maestro carpintero” Leonardo Pavia recebeu a remuneragéo por seus

59261

jornais, “los de otros oficiales que han trabajado en el bergantin de guerra Vigilante”" e “los

de varios maestros subalternos, en buques de guerra™*®,

As Cuentas de la Tesoreria General correspondentes aos meses de marco e abril
registram a demanda que o Estado fez dos servicos do “maestro mayor de carpinteros de
ribera” Leonardo Pavia e de outros oficiais sob sua direcdo em navios da esquadra®®®. Nesses
meses, também se registraram pagamentos a Juan Whitaker “por obras en la Capitania del

Puerto”?*

e a0 “maestro mayor de carpinteria” Pedro Carreras e seu filho Pedro José “por
trabajo en buques de guerra”®®. Deve se destacar que nesses meses, Pavia e seus funcionarios
perceberam a soma total de 21.988 pesos 6 reales, equivalentes a quase 40 salarios mensais
do almirante Brown?®. Juan Bautista Berse recebeu 24.760 pesos “por sus jornales y los de
otros de su oficio en la goleta de guerra Molaeska”, por sua vez, equivalentes a uns 44

salarios mensais do almirante®®’.

258 Nao tem sido possivel determinar a qual dos carpinteros de ribera com sobrenome Carreras que se incluem na
lista do Apéndice se refere a missiva.

29 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 91.

%60 fdem, p. 95.

%61 pavia também recebeu 2,592 pesos 4 reales “por maderas y otros articulos para dicho buque” (CTG de 5-11-
1842, em LGM, a. XIX, n. 5532, 10-11-1842, p. 2).

%2 CTG de 25-11-1842 (LGM, a. XIX, n. 5549, 29-11-1842, p. 2).

%3 CTG de 19-111-1842 (LGM, a. XIX, n. 5567, 22-111-1842, p. 3); CTG de 16-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5585,
21-1V-1842, p. 2); CTG de 23-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5591, 29-1V-1842, p. 2); CTG de 26-1V-1842 (LGM,
a. XIX, n. 5592, 30-1V-1842, p. 2).

%4 CTG de 6-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5577, 9-1V-1842, p. 2).

265 CTG de 23-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5591, 29-1V-1842, p. 2).

%6 A cifra recebida por Pavia surge de somar os montos detalhados em CTG de 16-1V-1842 (LGM, a. XIX, n.
5585, 21-1V-1842, p. 2); CTG de 23-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5591, 29-1V-1842, p. 2); CTG de 26-1V-1842
(LGM, a. XIX, n. 5592, 30-1VV-1842, p. 2); excetuou-se do célculo a soma de 20.247 pesos que incluiam além do
pagamento “por sus jornales, [y] los de varios oficiales bajo su direccién”, montos pela venda de madeiras e
produtos navais (CTG de 19-111-1842, em LGM, a. XIX, n. 5567, 22-111-1842, p. 3). O salario de Brown, que
ascendia a 560 pesos, aparece consignado a cabeca dos oficiais na lista de revista de novembro e dezembro de
1841 (CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 79).

%7 CTG de 18-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5587, 25-1V-1842, p. 2).
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Durante 0 més de maio se realizou a troca de dos canhdes no San Martin®®. Berse
trabalhou em buques do Estado®®®
Audaz?™.

A fins de junho, a frota oriental, reduzida & barca Constitucion, o bergantin Pereira e

, e Pavia e outros carpinteiros no lanchén de guerra

uma goleta, fez-se a vela sob o comando de Giuseppe Garibaldi. Sua missdo consistia em
remontar o Parana e levar armamento a provincia de Corrientes, al¢cada contra o Governo de
Buenos Aires, e evitar o passo de tropas e apetrechos de Oribe entre Santa Fe e Entre Rios®".
O governo de Buenos Aires enviou a esquadra em busca da oriental e no 15 de agosto de 1842
a frota riverista foi destruida na batalha de Costa Brava®'>.

Em 1843, Juan Wilson e Agustin Pavia efetuaram trabalhos na esquadra®’®, o primeiro
particularmente na “compostura de una ballenera”®’*. Durante a primeira metade do ano,

59275

Mariano Carreras efetuou a “recomposicion de 5 lanchas de guerra” "™ e construiu uma falda

para o Resguardo®’®,

Em meados de agosto de 1843 o Estado adquiriu o pailebot Carmelita, que foi armado
e rebatizado Arroyo Grande®’’. Nos meses seguintes, Agustin Pavia efetuou reparos em dito
navio®”® e Juan Wilson fez trabalhos de “carpinteria de ribera y obra blanca” a bordo do
bergantin General Echagiie?”®. O Vigilante e o Arroyo Grande foram despachados para
Colonia, com a missao de percorrer a costa até o Santa Lucia, impedir o embarque de gado e
perseguir duas balleneras que tinham saido de Montevideo para o norte”®. Por entdo, Jaime
Moore ocupou-se da compostura do bergantin Republicano®®".

Durante 1845, Agustin Pavia realizou “obra de carpinteria” no bergantin Vigilante e

282

nos lanchones Buscavida, Espinillo e Belgrano™“. Assim mesmo, consertou 0 “lanchén de

guerra Manuelita”?®, Juan Atkinson e David Arger receberam pagamentos por trabalhos de

268 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 100.

269 CTG de 4-V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5598, 9-V-1842, p. 3).

20 CTG de 7-V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5605, 17-V-1842, p. 2).
2"t CAILLET-BOIS. Historia Naval... cit., p. 403.

22 [dem, p. 404.

213 CTG de 19-1X-1843 (LGM, a. XX, n. 6993, 20-1X-1843, p. 3).
214 CTG de 22-1X-1843 (LGM, a. XX, n. 6996, 23-1X-1843, p. 4).
25 CTG de 1-11-1844 (LGM, a. XXI, n. 6091, 3-11-1844, p. 1).

2% CTG de 13-1V-1844 (LGM, a. XXI, n. 6148, 15-1V-1844, p. 2).
2T CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 167.

28 CTG de 16-X-1844 (LGM, a. XXII, n. 6297, 17-X-1844, p. 1).
219 CTG de 6-X11-1844 (LGM, a. XXII, n. 6339, 7-X11-1844, p. 1).
280 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 226.

81 CTG de 10-X11-1844 (LGM, a. XXII, n. 6342, 11-X11-1844, p. 2).
%82 CTG de 5-11-1845 (LGM, a. XXII, n. 6388, 6-11-1845, p. 2).

%8 CTG de 12-11-1845 (LGM, a. XXI1, n. 6394, 13-11-1845, p. 2).
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284

carpintaria na goleta 9 de Julio™". Mais tarde, Pedro Carreras realizou obras em “diferentes

buques de la escuadra” e reparou “la Casilla del camino del Riachuelo”®®. Por Gltimo, Angel

Parodi efetuou obras na goleta 9 de julio®®.

I11. 4. Os materiais.

Apesar de uma exagerada afirmacgéo feita sua por La Gaceta Mercantil, ao publicar
uma matéria que detalhava a constru¢do de um bote de borracha, no sentido de que “parece

cosa decidida que la madera se va a suprimir™®’

, este material continuou sendo por muito
tempo insubstituivel na construcdo naval. De fato, na década de 1840, 90% dos barcos
mercantes do mundo construiam-se com madeira®®®. O livro primeiro de matriculas do
cabotaje nacional, que compreende os registros efetuados desde marco de 1841 até julho de
1845, contém sé dois assentos correspondentes a sendas goletas de ferro, cuja singularidade
demonstra seu carater excepcional®®.

A reduzida tarifa estabalecida para a importacdo de madeiras estimulava o regular
arribo a Buenos Aires de cargas de madeira desde as provincias do Litoral e de ultramar, o
que possibilitava o acesso dos carpinteros de ribera a matéria prima fundamental para a
construcdo de embarcagoes.

As fontes relativas ao labor dos carpinteros de ribera portenhos mostram o extenso
uso que fizeram de madeiras tanto autctones como importadas. As madeiras vernaculas

290 291

aproveitadas foram algarrobo®”, lapacho®?, urunday®? e virar6**. Dentre as importadas,

4

registra-se 0 emprego de carvalho de Danzig’* e de diversas coniferas, coloquialmente

apresentados na época como pino del Baltico?®, pino de Rusia®*® e pino norte-americano®’.

284 CTG de 14-111-1845 (LGM, a. XXII, n. 6420, 15-111-1845, p. 2).

285 CTG de 26-V-1845 (LGM, a. XXII, n. 6483, 27-V-1845, p. 3).

20 CTG de 9-VI-1845 (LGM, a. XXII, n. 6495, 10-VI-1845, p. 2).

27 «Bote nuevo”, em LGM, a. XXI, n. 6077, 5-1-1844, p. 2.

%8 DERRY, T. K.; WILLIAMS, T. Historia de la Tecnologfa. 172 ed., México: F. C. E., 1998, p. 538.

289 Os registros correspondem & goleta Changadora, de 62 toneladas e pertencente a Eduardo Lumb (1844) e &
goleta Ignacita, de 55 toneladas e pertencente a Carlos Taileor (1845) (AGN, Sala X, Marina. Matriculas del
Cabotaje Nacional 1841-1845, 36-8-2, fs. 156 e 157).

20 A Cuenta de la Tesoreria General de 24 de julho de 1841 registra um pagamento a Juan Wilson “por un palo
de algarrobo” para a Marinha (LGM, a. XVIIl, n. 5414, 7-1X-1841, p. 2).

21| GM, a. XVIII, n. 5335, 31-V-1841, p. 3; LGM, a. XVIII, n. 5319, 7-V-1841, p. 3.

22| GM, a. XVIII, n. 5335, 31-V-1841, p. 3.

29 A Cuenta de la Tesoreria General de 6 de outubro de 1841 registra um pagamento ao Oficial Cajero del
Parque “por madera virar6 para la Escuadra” (LGM, a. XVIII, n. 5444, 15-X-1841, p. 1).

2% LGM, a. XX, n. 5856, 1-1V-1843, p. 3.

25 | GM, a. XX, n. 5856, 1-1V-1843, p. 3.
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Através da imprensa também se oferecia, em marzo de 1841, aos “carpinteros de obra blanca

d”*®® e se anunciava aos

y a los constructores de buques”, pinho “de superior calida
“carpinteros y barqueros” que se encontrava a venda “una partida de cedro garantido de la
mejor calidad que haya venido al pais”®*°. A madeira de coniferas, procedente de areas que
dispunham de um excedente de producdo como os paises do Baltico e os Estados Unidos,
ainda que menos duradoura que as madeiras duras empregadas nos estaleiros britanicos,
resultava mais barata®®.

Algumas madeiras preferiam-se para a fabricacdo de determinadas pecas das naves a
construir, por suas qualidades particulares. Toméas Bruce explicava em seu aviso de venda de

0 queche Desierto que dita nave

es de la contruccién de ballenera, construido de pino del Béaltico de una pulgada de grueso, 8
vigas gruesas de roble de Dantzick [sic] de tres pulgadas de ancho por un cuarto de grueso[,] la

encorvadura por vapor y clavado con clavos de Suecia: con cubierta fuerte y la escotilla

cémoda®®*.

O inventario formado a raiz da morte ocorrida em 1843 de um dos carpinteros de
ribera citados no Apéndice, o siciliano Leonardo Pavia, nos brinda a oportunidade de assomar
a oficina de um destes industriais. Entre suas existéncias encontraram-se 167 e meia pecas
“de vuelta” e “17 camas de algarrobo, 738 varas de tablas de laurel, una quilla de petiribi, una

tabla de lapacho, perchas de pino y doscientas varas de tablas de sauce”*%*.

2% | GM, a. XX, n. 5976, 29-VI11-1843, p. 3. Outro aviso dizia “Se vende. Maderas y toda clase de efectos
navales, a los precios mas bajos posible. Los que deseen comprar pino de Rusia de la mejor calidad bien sea en la
Boca del Riachuelo, o en el pueblo, ocurran a la casa nim. 110 calle de Balcarce casa de Vicente Casares ¢ hijos”
(LGM, a. XX, n. 5931, 6-V11-1843, p. 4).

2T LGM, a. XXI, n. 6077, 8-1-1844, p. 1; LGM, a. XXI, n. 6200, 18-V1-1844, p. 2.

2% | GM, a. XVIII, n. 5285, 27-111-1841, p. 3.

29| GM, a. XX, n. 5865, 12-1V-1843, p. 3.

30 Apés 1849, a marinha mercante estadounidense experimentaria um repentino auge e ameacaria arrebatar o
negdcio do transporte aos navios britanicos gracas a seus barcos de madeira de coniferas, mais baratos ainda que
menos duradouros que 0s navios de madeiras duras procedentes de estaleiros britanicos (DERRY; WILLIAMS,
op. cit., p. 534).

01 LGM, a. XX, n. 5856, 1-1V/-1843, p. 3.

%02 «Tasacion de los bienes del finado Don Leonardo Pavia y hermano que se hallan en la barraca de la boca del
Riachuelo, efectuada por el carpintero de ribera Mariano Carreras”, Buenos Aires, 31-VII1-1843, em AGN,
Sucesiones, Testamentaria de Leonardo Pavia (1843), n. 7404, f. 22.
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O desmantelamento de navios proporcionava pecas para ser depois recicladas pelos

303

carpinteros de ribera™". QOutras ferramentas circulavam no mercado local de produtos navais,

como oito curtas “de fierro de 26 pies de largo, 5 de alto y 7 de ancho que sirvieron para

levantar y poner a flor la Barca espafiola Joven Mariana’*%*.

%93 por exemplo, anunciavam-se vendas ou leildes como os que seguem: “Por R. G. Arriola. En la Alameda. El
martes 11 del corriente a las 12 en punto de la mafiana se remataran indispensablemente a la mejor postura, por
disposicion del Tribunal de Comercio, todos los articulos siguientes, salvados de la Barca Espafiola Gran Canaria
naufragada en este Puerto; a saber—Varias anclas y anclotes de diferentes tamafios, 3 cadenas de 90, 80 y 45
brazas por 14 y 12 lineas de diametro, vergas, masteleros, mitad del palo mesana y varias tablas, botalones,
cangrejos, botavara, y bar[r]aganetes: porcion de piezas correspondientes al velamen, jarcias, fusiles, y 32
planchas de cobre; alguna motoneria y algunas cadenas de jarcia, 1 lancha, 2 botes, y porcion de otros Utiles que
estaran a la vista y seria largo detallar. En seguida se remataran también a la mas alta postura de otra pertenencia
[...] 4 cubos de madera y 1 cruceta de cofa, 2 cadenas nuevas para buques de cabotaje, 2 vergas de gavia y un
pedazo de mastelero de id., [...] muchas curtas [...] También se remataran—2 palos mayores correspondientes a
un bergantin como de 280 toneladas” (LGM, a. XXI, n. 6192, 8-VI-1844, p. 3); “Tomas Gowland y Ca. at the
Alameda, on Friday 14th inst., at 10 o’clock, a. m., will be sold by public auction, in customary lots, all the sails,
rigging, blocks, masts, spars, long boat, jolly boat, and all the other appurtenances of the said brig Emma. Her
hull, which is coppered and copper fastened, of 130 tons, will be sold in a separate lot, as it lays in the inner roads,
together with two chains and anchors, suitable for the vessel, 2 masts, bowsprit, caboose and caprose house. The
hull will be sold at 12 o’clock” (LGM, a. XXII, n. 6391, 10-11-1845, p. 3); “Por Thomas Gowland. En la
Alameda. El sabado 27 del entrante octubre a las 11, se ha de rematar por orden del Tribunal de Comercio a la
mejor postura en un solo lote. El bergantin goleta dinamarqués nombrado Alfredo, de porte de 119 toneladas,
forrado y clavado en cobre, con un inventario de todo lo necesario para navegar a cualquier destino. Al mismo
tiempo. Se rematard el bergantin nacional Tatler, forrado y clavado en cobre de 100 toneladas, en el estado en
que se halla se podra ver el inventario en casa del rematador” (LGM, a. XXII, n. 6587, 20-1X-1845, p. 2).

0% LGM, a. XXI, n. 6192, 8-VI-1844, p. 3.
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IV. “A navis rimis aquam prohibens, stuppa ac vitumine insertis****: Os calafates entre as

intervencdes francesa e anglofrancesa.

A diferenca dos carpinteros de ribera, que proviam tanto bens quanto servigos, 0s
calafates s6 proviam um servico especializado: o calafetado. Esse trabalho podia ser
demandado na instancia inicial do uso de uma embarcacdo ou durante a vida util dela, por
ocasido da sua renovacao periddica ou apos um reparo do casco depois de alguma ocorréncia
particular. O fato de ndo abastecer bens facilmente identificAveis como os carpinteiros navais
contemporaneos, diminuiu seu nivel de visibilidade. Isso se reflete na menor quantidade e

qualidade das fontes disponiveis.

IV. 1. O servico de calafetado.

Na época do predominio da madeira como matéria prima para a constru¢cdo dos cascos
de embarcacdes e com estruturas mais ou menos complexas, sempre formadas a partir da
montagem de partes menores, as ferramentas impunham aos carpinteiros navais um limite
tecnoldgico para obter o isolamento total do espago interior do casco da massa d’agua que o
peso da embarcacdo deslocava. Desde que o corte e a modelagem daquelas pegas néo eram
feitos com precisdo e sua posterior montagem deixava aberturas pelas quais a agua, na
hipdtese do lancamento da embarcacdo, vazaria para o interior. No caso das embarcacgdes ja
em uso, as diferentes classes de madeira disponiveis reagiam as diferentes condicdes as quais
eram expostas durante sua vida atil e podiam modificar as superficies de contato das
diferentes pecas utilizadas para montar a embarcagéo, abrindo ou alargando vias de ingresso
para a 4gua na qual flutuavam. Ademais, a imersdo permanente provocava a caducidade das
propriedades dos materiais com 0s quais o calafate fazia impermeavel o casco que, apos
prazos variaveis de utilizacdo, deviam ser substituidos. Portanto, este servigo vital para a
navegacao era claramente complementar a atividade dos carpinteros de ribera.

Na edicdo do Dicionario da Real Academia Espafiola imediatamente anterior ao inicio
do periodo estudado, correspondente ao ano 1837, o verbo calafetear foi definido como a

acao de “cerrar las junturas de las tablas y maderas de las naves con estopa y brea para que no

%5 Exposicdo que acompanha a definicdo do termo calafate (REAL ACADEMIA ESPANOLA. Diccionario de
la lengua castellana. Octava edicion. Madrid: Imprenta Nacional, 1837, p. 130). Reiterada em 1843 (REAL
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entre el agua”.**® Essa mesma definicdo fez parte da seguinte edicdo do Dicionério da Real
Academia Espafiola, publicada em 1843.%%

A brea era um “betln artificial, compuesto de pez, sebo, resina y otros ingredientes
entre si mezclados, con que se da um bafio a los navios y jarcias para preservarlos del sol y
del agua.”308 A estopa era “la jarcia vieja deshilada y deshecha que sirve para carenar”.>® Por
sua vez, carenar significava “reparar o componer el buque de 1a nave para que pueda volver a
servir.”*10

Em cascos novos, o procedimento padrdo consistia em inserir o maximo volume

possivel de fibras de estopa nas junturas e depois cobrir a superficie do casco com piche. Em
cascos usados, antes de realizar esta operacao era necessario retirar os materiais utilizados no
carenado prévio para assim realizar a renovacao da estopa e assegurar a melhor aderéncia
possivel da nova cobertura de brea. Depois de sua preparacdo numa panela metélica, este
composto denso mantinha-se viscoso enquanto estava quente, oportunidade na qual os
calafates aplicavam o produto sobre a superficie do casco para que também fosse absorvido,
ao menos em parte, pelas fibras de estopa inseridas entre as pegas de madeira. Ao esfriar-se,
uma vez exposto a temperatura ambiente, o piche adquiria estado solido e impermeabilizava a
superficie a que ficava colado.

Da efetividade e duragédo do isolamento produzido pela qualidade do servigo dependia
a seguranca da navegacgdo, especialmente em travessias longas, como aquelas nas que se
atravessava o Oceano Atlantico e a embarcacdo passava varias semanas sem terra a vista. Os
efetos da salinidade da agua marinha, as altas temperaturas das latitudes equatoriais e
tropicais e a acdo de animais marinhos como o teredo podiam danificar a cobertura de piche
que garantia a impermeabilizacdo da unidade flutuante. Além disso, acidentes leves com
rochas ou bancos de areia ou a agdo inimiga podiam comprometer aquela cobertura protetora.

Por isso, 0 solido engajamento de qualquer porto no comercio atlantico requeria uma
oferta in situ suficiente e com pregos competitivos do servico de calafates. Pode calcular-se,
entdo, que a demanda de seus servicos acrescia em relagdo proporcional com distancia média

gue as naves mercantes deviam percorrer desde e até o Atlantico Norte. Nesse contexto, e

ACADEMIA ESPANOLA. Diccionario de la lengua castellana. Novena edicion. Madrid: Imprenta de Don
Francisco Maria Fernandez, 1843, p. 126).
% REAL ACADEMIA ESPANOLA, Diccionario de la lengua castellana. Octava edicion [1837], p. 130.
%7 REAL ACADEMIA ESPANOLA, Diccionario de la lengua castellana. Novena edicidn [1843], p. 126.
%% REAL ACADEMIA ESPANOLA, Diccionario de la lengua castellana. Octava edicién [1837], p. 116.
309 7
Idem, p. 332.
310 [dem, p. 147.
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localizado quase na mesma latitude do que o Cabo de Boa Esperanca, Buenos Aires era 0
porto mais meridional na beira ocidental do Oceano Atlantico e a Ultima estacdo antes de
empreender a perigosa rota do Cabo de Hornos para passar ao Oceano Pacifico.

Essa condicdo contribui para compreender o interesse dos editores de La Gaceta

Mercantil ao reproduzir, no més de mar¢o de 1843, a seguinte matéria:

Acaba de hacerse un descubrimiento por Mr. Chauffard, farmacéutico del Havre. Ha encontrado
el medio de reemplazar el alquitrdn de las embarcaciones, que se derrite al sol y causa a menudo
fuertes averias, por una materia que sufre 200 grados de calor centigrado mientras que la pez
ordinaria se funde a los 80. Ademéas de esta incontestable ventaja, esta materia se adhiere
fuertemente a la madera y es de una flexibilidad poco comin. El frio no tiene tampoco imperio
sobre ella, y no se pulveriza como la pez ordinaria. La Academia de Ciencias ha mandado esta
composicién a una comision compuesta por los sefiores Almirante Roussin, Carlos Dupin y
Freycinet.

Podemos afiadir que la han empleado a bordo del navio “Zampa” y el buque de transporte
“Santo Domingo”. Luego que la Academia de Francia dé su parecer sobre este descubrimiento,
lo publicaremos nosotros, pues le creemos de suma utilidad para la conservacion de los
buques.®™*

Embora seja sem sentido que, comprovando a eficicia da nova férmula, o Almirantado
francés permitisse que fosse difundida a forma de obtencdo de uma substancia que Ihe daria
uma importante vantagem no que se refere ao poder naval, os jornalistas portenhos néo
duvidaram em comprometer-se a publicagdo de tal avan¢o em uma confirmacéo a mais de sua
intencdo benfeitora para o interesse local.

Por enquanto, a disponibilidade do bet(n natural para a assegurar navegagao ao redor
do Mundo mantinha sua importancia estratégica. Segundo uma matéria que foi originalmente
publicada no jornal La Colmena. A new Quarterly Periodical, in the Spanish Language, of

Science, Art, History, and Literature, em Londres, e reproduzida por La Gaceta Mercantil:

La sustancia llamada bitumen o betdn, tan importante en el comercio y en las artes fabriles, y de
la cual existen varias clases, siendo la brea comin de Barbadas [sic], se halla en algunas partes
del globo entre las producciones minerales de la tierra. En cualquiera forma que se encuentre,
las cualidades inflamables y adhesivas del bitumen lo hacen muy Gtil al hombre. Desclbrese
algunas veces en las entrafias de la tierra en consistencia s6lida o endurecida, como sucede con
el aspalto: ya se le ve fluir de las rocas; ya nada sobre la superficie de los manantiales y pantanos
de agua; y ya por fin forma lagos enteros de una consistencia mas 0 menos espesa. Por supuesto

S «NOTICIAS VARIAS. [...] NUEVO ALQUITRAN PARA LOS BUQUES” (LGM, a. 20, n. 5833, 3-l1I-
1843, p. 2).
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que estas diferentes condiciones ha recibido nombres distintos. La clase mas distinguida por su
pureza ha sido designada con el nombre de naphtha.

Hallase comuUnmente el naphtha en la superficie de los manantiales donde su
consistencia grasienta y ligera le hace sobrenadar. Es casi tan transparente como el agua y su
color es un blanco algo amarilloso. Su olor es fuerte y peculiar, su consistencia al tacto,
oleaginosa, y prendiéndole fuego arde con mucha violencia, no dejando apenas residuo alguno.
Evapdrase expuesto al aire, adquiere un aumento de consistencia, y por Ultimo se transforma en
petréleo que es la especie de betln que le sigue en espesor, en su estado natural. Hallase el
naphtha en grande abundancia en Persia y otras partes de Asia donde lo emplean los naturales
como materia combustible. En algunos parajes mana puro e [sic pro: de?] los estratos de la
tierra. Hallase también el petréleo en grandes en Persia, el imperio Birman y otras comarcas
asiaticas, asi como en algunos puntos de Europa. Su color es amarillo o pardo rojizo, menos
fluido o transparente que el agua, y después de quemado deja un residuo espeso y holliniento.
Extréaese de la tierra donde algunas veces se halla a una profundidad considerable. En el imperio
Birman se ha extraido esta sustancia de pozos son 400 en nimero, y ocupan un espacio de
cuatro leguas cuadradas proximamente. Para extraer el petr6leo no bajan los operarios a estos
pozos: efectlan esta operacién por medio de arcaduces suspendidos de una maroma, la cual
pasa sobre una viga transversal, tirando de ella no a brazadas como se efectlia cominmente,
sino asiendo dos hombres del cabo de la cuerda, y alejandose del pozo a la carrera. Llegando el
arcaduz a la superficie, lo vacian en un pantano o balsa donde el agua que se halla combinada
con él en grande abundancia quede asentada, y el aceite es extraido en estado de pureza. Cada
pozo produce diariamente sobre 150 azumbres del aceite o betun, el cual se vende en el sitio
mismo a poco mas de dos reales de vellon la arroba. El producto anual en bruto asciende a unos
ochenta millones de libras. Es conducido a todos los puntos del reino accesibles por agua,
usandolo para alumbrado, para forrar botes y varios otros usos. Posee esta sustancia la utilisima
e importante cualidad de proteger las maderas contra los ataques de los insectos. La quilla de un
bote bien cubierta por ella puede considerarse casi tan segura como si estuviese forrada de

L, . 312
cobre. Es una defensa efectiva ain contra las destructoras hormigas blancas.

E preciso observar que as regides produtoras indicadas no artigo transcripto, isto é, Barbados,
Persia, Birmania e, mais adiante no texto, Trinidad, foram durante o século XIX areas de
interesse britanico. Evidentemente, a Royal Navy cuidava do assunto e, inclusive, encorajava

a pesquisa:

El betin en todas sus formas es una sustancia de grande utilidad para el hombre. Sus cualidad
combustibles son de uso universal, y no se ha encontrado todavia un susti[tu]to que ofrezca
iguales ventajas para cubrir las quillas de los bugues. La abundancia con que la naturaleza nos la
proporciona, es otra nueva prueba de la sabia y benévola prevision del Creador. Hemos hecho
mencién de las grandes lagunas de brea de Trinidad®'®. He aqui lo que dice de estos lagos el
naturalista Webster en su descripcion del viaje de descubierta efectuado por orden del
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Almirantazgo briténico.

312 «Ciencias. Lagos bituminosos.” In: LGM, a. 21, n. 6072, 28 de dezembro de 1843, pp. 2-3.

313 «Isla cerca de la costa de Sud-América separad de Cumana por el golfo de Saria. Es la mayor, més fértil y mas
hermosa de las islas de Sotavento: fue descubierta en 1498 por Cristébal Colon que la comparo con el paraiso
terrenal. Tomaronla los ingleses en 1595 y los franceses en 1676; conquistada de nuevo por la Inglaterra en 1797,
fue finalmente adjudicada a esta potencia en la paz de Amiens.” (“Ciencias. Lagos bituminosos.” In: LGM, a. 21,
n. 6072, 28 de dezembro de 1843, pp. 2-3). Esta nota de rodapé pertence a fonte original.
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A ley de Aduana para 1836 impds, através do seu artigo quarto, uma tarifa de 10%
para a brea que ingressasse desde territorio estrangeiro. Ndo mencionadas explicitamente no
texto dessa lei, para o desembaraco aduaneiro da estopa, do pez e resinas importadas devia
aplicar-se o artigo oitavo, que exigia 0 pagamento prévio de uma tarifa de 17%.3"

Uma comunicacdo do Ayudante del Puerto de la Boca del Riachuelo Antonio
Bonifacio ao Sargento Mayor encargado de la Capitania del Puerto Juan Francisco Segui,
enviada em dezembro de 1840, confirma a utilizagdo de algums desses materiais no comego

do periodo sub examine:

El infrascripto pone al conocimiento de Usted que la Balandra Nieve se halla lista de carena a
satisfacciéon del que firma y en cumplimiento del presupuesto que ha presentado el maestro
calafate Don José da Silva, ha cumplido exactamente con su deber. Y al mismo tiempo pongo a
noticia de Usted que el maestro Silva es acreedor de la compostura del bote de la Balandra
Carmen que son sesenta y cinco pesos. Treinta pesos por el jornal del calafate y treinta y cinco,
por brea, estopa, y clavos.*°

Os calafates também aproveitaram uma substancia abundante na Provincia de Buenos
Aires: 0 sebo. Aparentemente, essa possivel demanda encorajou a concorréncia. De fato, em
15 de abril de 1844 uma fabrica de grasa na Calle de Cangallo n° 169 ofereceu através da
imprensa “sebo para componer azoteas y para buques a 20 pesos arroba™"’. Dias depois, em
9 de maio do mesmo ano, a chamada “Veleria de Roseti” ofereceu “sebo para azoteas y
buques a 19 pesos arroba™'®,

A deterioracdo do casco de madeira das embarcacOes durante a navegacdo foi um
problema de grande importancia até a difusdo dos cascos metalicos. A acdo de animais
marinhos, como o teredo, podia afetar a seguranca da estrutura da embarcagdo e o acumulo

de vegetais marinhos aderidos na parte externa do casco podia ter efetos adversos na

314 «Ciencias. Lagos bituminosos.” In: LGM, a. 21, n. 6072, 28 de diciembre de 1843, pp. 2-3.

315 Registro Oficial de la Republica Argentina... cit., pp. 359-360.

%6 Nota do Ayudante del Puerto de la Boca del Riachuelo Antonio Bonifacio ao Sargento Mayor encargado de
la Capitania del Puerto Juan Francisco Segui, Riachuelo (Buenos Aires), 15 de dezembro de 1840 (AGN, Sala
111, Capitania del Puerto, Caja 41).

T LGM, a. 21, n. 6148, 15-1V-1844, p. 3.

318 | GM, a. 21, n. 6169, 9-V-1844, p. 3.
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velocidade e manobrabilidade da embarcacdo. Os navios deviam deter-se em pontos
intermediarios, como no Caribe, para eliminar aquelas incrustacdes aplicando fogo.>*®

Tentou-se resolver esse problema com um revestimento de pranchas de madeira ou
chumbo. O primeiro material efetivamente proviu uma coberta protetora auxiliar sobre a
estrutura para entreter o verme e podia ser facilmente substituida a intervalos regulares. No
entanto, ndo reduzia a aderéncia e acumulo de vegetais marinhos na superficia externa. O
chumbo, ainda que mais efetivo que a madeira contra as mencionadas pragas animal e
vegetal, reagia em contato com os parafusos de ferro e causava danos na estrutura do casco,
as vezes graves.

Para ajudar na protecdo da cobertura de piche na parte submersa do casco, desde o
século XVIII comegou-se a utilizar o revestimento feito com pranchas de cobre e pregos de
cabeca chata, que se uniam pela acao da ferrugem formando uma camada s6lida, mas facil de
consertar.

O artigo 3° do capitulo Il da ley de Aduana para 1836 estabelecia uma tarifa de
apenas 5% para a importacdo de cobre em pranchas.*”® Numerosos avisos publicados em La
Gaceta Mercantil confirmam que essa solucéo técnica era bem conhecida no porto de Buenos
Aires na época.*?! Porém, as fontes consultadas ndo revelam nenhuma informagao sobre se os

calafates de Buenos Aires trabalharam cobrindo os cascos com pranchas metalicas.

19 DERRY; WILLIAMS, op. cit., t. I, p. 302 e t. 11, pp. 532-533.

320 Registro Oficial de la Republica Argentina... cit., pp. 359-360.

321 Dentre outros avisos: “El Viernes 17 del corriente a las 11 en punto se rematara indispensablemente a la mejor
postura en lotes todo el velamen, jarcia, motoneria, masteleros, vergas, anclas, cadenas y demés pertenencias del
bergantin brasilefio Don Pedro Segundo[.] En lote aparte se rematara el casco de dich[o] buque, con los palos
principales y el baupré[s]; en el estado en que se halla en el Rio de Barracas, cerca del Puerto. Dicho casco es de
174 toneladas y es clavado en cobre.” (LGM, a. XIX, n. 5489, 15-X11-1841, p. 3); “El Martes 8 del corriente, a
las once en punto, se remataran precisamente a la mejor postur[a], en lotes seglin costumbre, por orden de los
Sefiores Prior y Consules del Tribunal de Comercio y por cuenta de quien pertenezca, todo el aparejo, velamen,
jarcias, anclas, cadenas, masteleros, vergas, motoneria y deméas pertenencias del bergantin belga Marco Polo. En
lote aparte se rematara a las doce en punto, el casco, palos, bauprés, de dicho bugue de 182 toneladas,
recientemente clavado y forrado en cobre.” (LGM, a. XX, n. 5957, 5-VI11-1843, p. 3); “El miércoles 1.° del
entrante Octubre a las 11 [...] se rematara el Bergantin nacional «Tatler», forrado y clavado en cobre de 100
toneladas, en el estado en que se halla se podra ver el i[n]ventario en casa del rematador.” (LGM, a. XXII, n.
6586, 19-1X-1845, p. 2).
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IV. 2. O servico para a Marinha da Confederacidon Argentina.

A Cuenta de la Tesoreria General registra, em novembro de 1840, um pagamento “a

99322

Don Alejo Aguirre, por calafatear el bergantin Eloisa y dos lanchones””* e, em dezembro de

1840, pagamentos a José Silva “por calafateo y [re]faccion de la baland[r]a Nieves” y “por

’3324 (13

»323 3 Ignacio Aguilar e José Orfila “por obra de calafateria™***, e “al

compostura de um bote

calafate Vicente Gonzalez, por obras de su oficio”*?,

Na primeira metade do ano seguinte, Roque Pita efetuou trabalho de “calafateria?.
Nos meses posteriores a batalha de 3 de agosto de 1841, na qual a frota da Confederacién
voltou a enfrentou-se com a oriental e afundou a goleta Rivera®’, as oito unidades da
esquadra fundearam em Los Pozos e foram realizados diversos reparos. Dentre eles, Juan
Mas, Ventura Adoves, José Orfila e Miguel Remos realizaram durante aquele més de agosto
“trabajo de calafateria en la fragata 25 de Mayo®*®. O “maestro Ventura Aldobés y 18
calafates” trabalharam no bergantin goleta San Martin®*?°. Este mesmo empreendedor aparece
no registro estatal de pagamentos como o “maestro mayor de calafates Don Ventura Aldobes
y 11 oficiales” por trabalhos na balandra de guerra Carmen®° e “por si y a nombre de otros
calafates por sus jornales en la marina”**",

Entre o0 més de setembro de 1841 em que o almirante Guillermo Brown prop6s a
adquisicdo do bergantin sueco Oscar, que passou a ser chamado San Martin,**? e o dia 10 de

333

novembro do mesmo ano em que abordou essa embarcacdo™, os carpinteros de ribera

contratados pelo Estado trabalharam nela. Marcelino Iserno foi o encarregado de realizar a

»33 hara deixéa-lo pronto e voltar & frota com a qual participou dos dois

“obra de calafateria
combates de dezembro de 1841. Depois disso, a esquadra da Confederacién permaneceria

mais de dois meses no porto de Buenos Aires, consertando avarias. Entre os trabalhos

32 CTG de 25-X1-1840 (LGM, a. XVIII, n. 5195, 26-X1-1840, p. 2).
%23 CTG de 17-X11-1840 (LGM, a. XVIII, n. 5202, 18-X11-1840, p. 2).
324 CTG de 19-X11-1840 (LGM, a. XVIII, n. 5213, 21-X11-1840, p. 4).
325 CTG de 19-X11-1840 (LGM, a. XVIII, n. 5213, 21-X11-1840, p. 4).
326 CTG de 13-V-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5325, 14-V-1841, p. 3).

%7 CAILLET-BOIS. Historia Naval... cit., p. 400.

38 CTG de 6-VI1-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5405, 26-V111-1841, p. 2).
329 CTG de 27-V11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5415, 9-1X-1841, p. 2).
%0 CTG de 2-VIII-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5419, 14-1X-1841, p. 1).
%1 CTG de 24-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5426, 23-1X-1841, p. 1).
32 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., pp. 72-73. V. a resenha dos dados desta nave em ARGUINDEGUY, op.
cit., pp. 769-771.

%3 CAILLET-BOIS. Los marinos... cit., p. 79.

3% CTG de 29-X-1841 (LGM, a. XIX, n. 5455, 30-X-1841, p. 2).
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realizados, a folha de pagamentos registra 0 “Juan Mas, por trabajo de calafateria™**® e

“Maestro mayor Don Juan Mas, y varios calafates a sus ordenes, por sus jornales en la

59336

marina””, quem tambén trabalhou com outros dez calafates no bergantin de guerra General

Echagiie®®’, com varios “oficiales en la carena del bergantin Vigilante y balandra

5,338

Carmen”®®, e com “otros individuos de su oficio, buques de guerra”339. Ainda assim, incluiu

0 “Maestro calafate Ventura Aldoves, que com otros de su clase ha trabajado a bordo de la

corbeta de guerra 25 de Mayo”®

composicién del lanchén Maypi™3*.

e os “calafates Miguel Oton e Indalecio Cafier, por

Em margo de 1842 os registros indicam que “dos calafates de la Escuadra” receberam
seus pagamentos através de Alvaro Alzogaray** e, em maio desse ano, indicam que alguns
“calafates, que han trabajado en el lanchén de guerra Manuelita” receberam seus pagamentos
através do Mayor José Joaquin Paredes®*. Entre os meses de abril e maio, registraram-se
pagamentos ao “Maestro calafate Ventura Aldober, por sus jornales y los de otros de su oficio

99344

en buques de guerra”™™", ao “calafate Manuel Regueira, por sus jornales y los de otros de su

59345

oficio en el lanchon de guerra Mistico”™™, e a0 “Maestro mayor Don Juan Mas, por sus

jornales y los de otros calafates, en la goleta de guerra Nueve de Julio”.

Colaboradores de Juan Mas trabalharam na “goleta 9 de Julio” na segunda metade do
ano 1843*' e o carpintero de ribera Agustin Pavia parece haver procurado diversificar seus
negocios, desde que além dos carpinteiros que trabalharam na ponte proviséria de “chatas” na
ponte da Restauracién contratou também os calafates que participaram nela em 1843%%,
Nesse ano, Ventura Aldobes recebeu, ao menos, um pagamento pelo seu servi¢o para o

Estado.®*°

%5 CTG de 25-VI11-1841 (LGM, a. XVIII, n. 5427, 24-1X-1841, p. 1).

%8 CTG de 3-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5505, 5-1-1842, p. 2).

%7 CTG de 1-[11]-1842 (LGM, a. XIX, n. 5529, 4-11-1842, p. 2).

8 CTG de 5-11-1842 (LGM, a. XIX, n. 5532, 10-11-1842, p. 2).

39 CTG de 4-111-1842 (LGM, a. XIX, n. 5555 [sic], 9-111-1842, p. 2).

¥0 CTG de 26-1-1842 (LGM, a. XIX, n. 5524, 28-1-1842, p. 2).

1 CTG de 6-XI1-1841 (LGM, a. XIX, n. 5461, 9-X1-1841, p. 1).

#2 CTG de 7-111-1842 (LGM, a. XIX, n. 5557, 11-111-1842, p. 2).

33 CTG de 23-V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5615, 31-V-1842, p. 2).

¥4 CTG de 15-1V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5583, 18-1V-1842, p. 2).

35 CTG de 3-V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5597, 7-V-1842, p. 2).

¥8 CTG de 10-V-1842 (LGM, a. XIX, n. 5606, 18-V-1842, p. 2).

7 «A Don Juan Mas por jornales de calafates en la Goleta 9 de Julio» (CTG de 20-1X-1843, em LGM, a. XX, n.
6994, 21-1X-1843, p. 3).

8 CTG de 29-VI11-1843 (LGM, a. XX, n. 5953, 1-V111-1843, p. 1).

349 «Contaduria General. Afio de 1843.

Estado de las Entradas y Salidas de la Caja de Depositos en el afio de 1843.
[...] Entradas.
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Em 1844, Agustin Pavia e outros treze individuos cobraram “jornales de calafates,

fletes de buques, y otros gastos de la Capitania del Puerto”®.

Finalmente, em 1845, 0 “maestro calafate” José Portoalegre recebeu pagamento “por

obra en el bergantin Vigilante” e “en el lanch6[n] Busca Vida™**",

Al maestro [c]alafate Don Ventura Aldoves [...] 1.800 [moneda corriente]» (LGM, a. XXI, n. 6082, 12-1-1844,
pp. 1-3).

¥0 CTG de 19-VI-1844 (LGM, a. XXI, n. 6202, 20-VI-1844, pp. 2.

%1 CTG de 5-11-1845 (LGM, a. XXII, n. 6388, 6-11-1845, p. 2).
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Conclusoes.

A historiografia disponivel sobre a inddstria portenha da época da Confederacéo
Argentina se desenvolveu especialmente em torno do debate entre a corrente tradicional e
liberal, o revisionismo nacionalista e o revisionismo marxista entre as décadas de 1940 e
1970. A Nova Historia Econdmica argentina, por sua vez, concentrou-se no periodo que
comega nas décadas de 1860 e 1870, e os trabalhos dedicados a recortes temporais anteriores
interessam-se principalmente pela Historia Rural. Em geral, o olhar dessa historiografia foi
sustentado pela marcante influéncia que a macroeconomia exerceu nessas décadas do século
XX. Levado a prética historiografica, o uso exclusivo da escala macroecondémica sé mostra
uma dialética entre a pecuaria, a atividade econémica predominante na Provincia de Buenos
Aires, e a industria, uma atividade econdmica emergente, na qual uma politica aduaneira
livre-cambista favorecia a primeira enquanto prejudicava a segunda e uma politica aduaneira
protecionista prejudicava a primeira, enquanto beneficiava a segunda. Esse contraponto
reflete uma parte da realidade passada, mas ndo toda sua complexidade, a qual se percebe no
nivel do detalhe.

No caso do estudo das atividades artesanais e industriais em meados do seculo XIX
em Buenos Aires, 0 interesse historiografico concentrou-se em conhecer a suposta dinamica
da industria, que compreendia muitas atividades produtivas diferentes entre si, ou, no
méaximo, de um apelo plural a soma de todas aquelas atividades artesanais, manufatureiras ou
industriais como se fossem homogéneas. A insisténcia nos agregados conduziu
necessariamente a privilegiar umas poucas caracteristicas comuns das atividades artesanais,
manufatureiras ou industriais muito diferentes. Dessa forma, as descricOes e interpretacdes do
fendbmeno social decorrentes se afastaram da sua realidade passada.

O setor que a historiografia denomina industria na Buenos Aires de 1840, na verdade,
estava integrado por personagens individuais que, s6s ou agrupados nas suas oficinas ou
fabricas, exerciam mdltiplas atividades com as quais transformavam determinadas
combinacBGes de matérias-primas, insumos e bens intermediarios em diversos produtos.
Portanto, os artesaos e os industriais ndo podem ser estudados exclusivamente como parte da
oferta de produtos industrializados, desde que o conhecimento completo de sua realidade
também requer o estudo deles como parte da demanda das diferentes matérias-primas,
diferentes insumos e distintos bens intermediarios que utilizavam para suas respectivas

producdes. Isso assinala a importancia de investigar as condi¢des técnicas que encorajavam a
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demanda de cada artesdo ou industrial, que os defrontava com uma microeconomia
comparativamente t3o complexa como a de seus proprios produtos terminados. E o
conhecimento da técnica disponivel que permite estudar os interesses comerciais destes
industriais tanto como consumidores de matérias-primas, insumos e bens intermediérios
quanto como fornecedores de bens e servicos. Por sua vez, seus interesses comerciais e sua
organizacdo tém freqiientemente muito a ver com suas afinidades politicas e sociais.

A reducdo da escala de observacdo permite ver que os carpinteros de ribera e
calafates de Buenos Aires, em fungcdo da dotacdo de fatores da economia provincial,
precisavam da importacdo de determinadas matérias-primas e insumos para desenvolver suas
atividades. Em conseqliéncia, uma politica aduaneira que verdadeiramente procurasse
promover a industria local devia ser livre-cambista quanto aos produtos que a atividade
industrial necessitava importar para manter sua producdo, por exemplo a madeira, e ser
restritiva em relacdo aos produtos que podiam competir com a atividade artesanal,
manufatureira ou industrial no mercado doméstico. Assim, 0 objeto de estudo deixa de ser a
industria e passa a ser o carpintero de ribera ou o calafate, e suas respectivas técnicas.

As caracteristicas geograficas do Rio da Prata e a técnica da época faziam com que o
trafego comercial pelo porto de Buenos Aires dependesse da disponibilidade dos produtos e
servicos que os carpinteros de ribera e os calafates podiam oferecer. Nesse porto 0s navios
maiores tinham que ancorar longe da margem do rio e sua carga e descarga era feita com
embarcacdes menores. Essa situacdo resultou na demanda por embarcagcfes pequenas,
adaptadas as condicdes do Rio da Prata, o que sugere que a atividade industrial dos
carpinteros de ribera e os calafates manteve uma relacdo simbidtica entre o comércio de
exportacdo e importacdo: a oferta de bens e servicos que esses industriais forneciam era
complementar ao comércio e, por isso, a expansdo do trafego maritimo ou fluvial significava
um incremento na demanda de seus produtos e servigos, 0 que os diferenciava de outros
setores da industria local. Essa situacdo & muito diferente daquela fatalista descricdo
divulgada pela historiografia até o presente, segundo a qual nenhuma atividade artesanal ou
industrial que tentasse se desenvolver em Buenos Aires, naguela época, sobreviveria sem a
protecdo de muralhas tarifarias e sua conseguinte diminuicdo das importacdes de produtos
manufaturados.

Essa situacdo excepcional dos carpinteros de ribera e os calafates portenhos, na qual
0 aumento do intercAmbio comercial e 0 conseguinte incremento do transito portuario

significavam um crescimento da demanda de bens e servicos que estes industriais forneciam,
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determinava que uma politica comercial fechada, que reduzisse o transito naval ao
intercambio minimo para procurar um determinado nivel de autarquia industrial, teria
prejudicado estes industriais.

Novos approaches historiograficos como o proposto pela pratica micro-histérica na
Italia, com a assisténcia das particulares abordagens da Histéria das Técnicas e a Histdria dos
Conceitos, e 0 apelo aos subsidios que fornece a Teoria econémica, permitem trascender os
resultados de um debate que requer uma urgente renovacdo. Nesse sentido, as paginas
anteriores ndo deixam duvidas de que a vigéncia do trabalho de Miron Burgin, como o estudo
definitivo sobre a economia durante o predominio federal, ndo pode continuar sendo
justificada, ao menos em relacdo com a industria portenha da época.

O exame das fontes relativas a politica comercial do Governo da Provincia de Buenos
Aires revela um desenho bem mais sofisticado do que a historiografia presume. Desde 1835,
o Estado portenho se interessou em incentivar a producdo domeéstica, favorecendo a entrada
de matérias primas, insumos e bens intermediarios necessarios para a elaboracdo de produtos
que podiam manufaturar-se na Provincia, enquanto gravava a importacdo destes ultimos.
Assim, um ter¢o dos produtos que desde o dia 1° de janeiro de 1836 poderiam ingressar
livremente ou com as tarifas mais baixas correspondem a matérias primas ou insumos
necessarios para elaborar quase a metade dos produtos aos quais se impOs as custas
alfandegarias mais altas. Uns 40% dos produtos de origem industrial mencionados nos artigos
que estabeleceram as tarifas orientadas a encorajar o investimento na industria provincial
eram manufaturas de couro, 1& ou sebo, matérias primas abundantes na dotacao de fatores da
Provincia de Buenos Aires.

Nesse desenho, o Estado levou a protecdo alfandegaria a seu ponto mais alto com uma
lista de produtos de importagdo proibida. Um quarto dos produtos que poderiam ingressar
livremente ou com as menores tarifas correspondem a matérias primas ou insumos
necessarios para elaborar mais da metade dos produtos sobre 0s quais se impus a proibicao.
Mais uma vez, 40% dos produtos de origem industrial indicados na lista de produtos de
importacdo proibida eram manufaturas elaboradas a partir do couro, 18 ou sebo, matérias
primas abundantes na dotacdo de fatores da Provincia de Buenos Aires.

Embora o novo regime também favorecesse a atividade dos portos da Provincia de
Buenos Aires e a utilizacdo de embarcacbes mercantes de bandeira provincial, a
correspondéncia contemporanea de Rosas com os caudilhos federais Facundo Quiroga

(Provincia de La Rioja), Pascual Echagiie (Provincia de Entre Rios) e Estanislao Lopez
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(Provincia de Santa Fe) e suas mensagens a Legislatura da Provincia de Buenos Aires
confirmam que, na redacdo da ley de Aduana para 1836, também se teve em conta a questéo
da organizacdo nacional argentina. A respeito, parece interessante lembrar que, dentre as
diferencas ja bem conhecidas entre o projeto rosista e o projeto que triunfou na Constituicao
de 1853, o Governador da Provincia de Buenos Aires propunha a integracdo definitiva das
Provincias argentinas numa zona de livre comércio, enquanto rejeitava o projeto de uma
unido aduaneira.

A evolugdo das modificacbes posteriores desse regime alfandegéario foi fortemente
condicionada por dois acontecimentos de politica internacional: a guerra contra a
Confederacdo Peruano-Boliviana (1837-1838) e o bloqueio francés (1838-1840). Isso chama
a atencdo sobre a influéncia que a dificil consolidacdo dos Estados sul-americanos, entre a
unidade sob o dominio colonial espanhol e sua fragmentacdo, exerceu sobre os projetos de
diversificagdo produtiva até a estabilizacdo geral durante a segunda metade do século XIX e
sugere reflexionar sobre as possibilidades reais daquelas expectativas. Se, nesse contexto, a
influéncia do conflito contra a Confederacdo Peruano-Boliviana apresentou sérias
dificuldades para o projeto de apoio a industria portenha langado em 1835, a intervencédo de
uma Poténcia do Atlantico Norte como a Franca definitivamente ndo deixou espa¢o para sua
continuidade.

Apesar disso, a ja mencionada condi¢do excepcional dos carpinteros de ribera e
calafates dentro da industria portenha, preservou seus interesses e permitiu-lhes continuar
apoiando o desenvolvimento da atividade econdmica provincial.

Durante o periodo compreendido entre o bloqueio francés e o anglo-francés, os
carpinteros de ribera portenhos construiram naves de deslocamento inferior ao bergantin. A
menor magnitude do investimento inicial e da demanda de mdo de obra especializada
requeridas para construir ditas naves, bem como a necessidade de embarcagfes adequadas a
navegacdo fluvial na bacia do Prata e as tarefas de trasbordamento de mercadorias entre a
costa e 0s navios de ultramar, ajudam a explicar a especializacao nesse tipo de embarcacdes.

A presenca desses industriais assegurou ademais a oferta de servigos de reparo tanto
para as naves envolvidas no trdnsito mercante, como para 0S navios que integraram a
esquadra da Confederacion Argentina. Na producdo de navios e nos labores de reparo, esses
industriais aproveitaram as propriedades de diferentes madeiras vernaculas e importadas para
as necessidades requeridas pelas diferentes se¢des de um navio. A aplicacdo de seus

conhecimentos técnicos contribuiu a fluidez do transito comercial no porto de Buenos Aires
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e, a0 mesmo tempo, para manter em operacGes a esquadra da Confederacion. A respeito
disto, a vitoria naval contra as forcas do governo de Montevidéu obtida pelas tripulages sob
o0 comando do almirante Brown foi possivel, entre outras coisas, gracas a habilidade dos
carpinteros de ribera e calafates portenhos para transformar uma série de navios mercantes
em naves de combate. A qualidade de seus servicos ficou demonstrada pelo desempenho das
embarcacdes durante a campanha.

O nutrido transito comercial e o estado de guerra motivaram uma sustentada demanda
de seus produtos e servigos por parte do setor privado e do Estado. Conquanto alguns destes

industriais, como Juan Bautista Berse e Tomas Bruce, sofreram a bancarrota®?

, outros foram
bastante préosperos. O inventario formado ao tramitar-se a testamentaria de Leonardo Pavia
langou como valor bruto de todas suas propriedades a soma de 348.267 pesos 4 reales®>:,
Dessa soma, 86.133 pesos 4 reales correspondiam ao valor dos estogues inventariados na
oficina que Pavia mantinha com seu irmdo Agustin®*. Ademais, os irmdos possuiam em

35 Como

sociedade a goleta Flor de Roma, que foi depois vendida em leildo em 36.000 pesos
se observa, o valor das propriedades da testamentaria de Pavia, excetuando o monto
correspondente a goleta, superava o o resultado da soma do valor de outras nove goletas

como a Flor de Roma.

%2 Em setembro de 1843, venderam-se em leildo “todas las existencias” do corralén de Juan Bautista Berse
(LGM, a. XX, n. 6995, 22-X1-1843, p. 3). Quanto a Tomas Bruce, 0 10 de julho de 1843 anunciou-se que a casa
Tomas Gowland e Cia. arremataria o 13 de julho “como 80 perchas largas nuevas como para palos de buques
menores, las que se hallan en el corralon del Sefior Bruce, al lado del corralon de Galeano, donde se podran ver”
(LGM, a. XX, n. 5934, 10-V11-1843, p. 3). O 27 de julho anunciou-se um novo leildo para o dia 31 daquele més,
por parte da mesma casa, de “como 80 perchas nuevas para palos de buques” no corralén “al lado del de Don
Carlos Galeano” (LGM, a. XX, n. 5949, 27-VI11-1843, pp. 3-4). No més de outubro, La Gaceta Mercantil
publicou ao respeito o seguinte antincio: “el Tribunal de Comercio cita y emplaza a los acreedores de Don Tomas
Bruce, que se ha presentado fallido, para Junta General el lunes venidero 30 del corriente a las 11 de la mafiana,
en el salén de su despacho, bajo la presidencia del Sefior Teniente de Primer Cénsul, Don Adolfo Mansilla; con
prevencion a dichos acreedores que concurran con sus respectivas cuentas en el papel sellado que corresponda a
las cantidades de sus acreencias. Se publica en los periddicos por disposicion de los Sefiores del Tribunal. Buenos
Aires, octubre 23 de 1843. Antonio Fausto Gémez, escribano primero del consulado” (LGM, a. XX, n. 6021, 24-
X-1843, p. 3). Ao més seguinte, arremataram-se “todas las existencias pertenecientes al concurso de Don Tomas
Bruce, que son una cantidad de maderas y curvas preparadas para la construccion de botes, un portdn, varios
tabiques, y algunos muebles de uso” (LGM, a. XX, n. 6035, 10-X1-1843, p. 3).

3 «Liquidacién y divisién de la sociedad convencional que existi6 entre el hoy finado Don Leonardo Pavia y su
hermano Don Agustin Pavia, y cuenta de la particion y adjudicacién de todos los bienes correspondientes al
primero, entre su esposa la Sefiora Dofia Teodora Villagra de Pavia, y los cuatro hijos de su matrimonio”, Buenos
Aires, 9-1-1844, em AGN, Sucesiones, Testamentaria de Leonardo Pavia (1843), n. 7404, f. 83 v.

%4 «Tasacion de los bienes del finado Don Leonardo Pavia y hermano que se hallan en la barraca de la boca del
Riachuelo, efectuada por el carpintero de ribera Mariano Carreras”, Buenos Aires, 31-VII1-1843, em AGN,
Sucesiones, Testamentaria de Leonardo Pavia (1843), n. 7404, f. 22.

%5 «Apéndice a la cuenta particionaria del finado Don Leonardo Pavia, para distribuir el resultado final que ha
correspondido a su testamentaria, a que le corresponde en el precio de la venta de la goleta Flor de Roma
verificada en publica subasta Gltimamente”, Buenos Aires, 10-111-1845, em AGN, Sucesiones, Testamentaria de
Leonardo Pavia (1843), n. 7404, f. 95.
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Além da sua realidade econdmica, as fontes consultadas oferecem evidéncia a respeito
da questdo do reconhecimento social dos carpinteros de ribera e calafates. A existéncia
desses indicios influi necessariamente nas conclusdes que podemos extrair sobre essa questao
em si e, ademais, em relagdo com a intencdo do Governo bonaerense ao impulsionar a lei de
aduana para 1836.

No ano 1842, o Juez de Paz da Parroquia de la Concepcién®® coletou, através de uma

assinatura, doacoes

para auxiliar a Nuestro llustre Restaurador de las Leyes [...] para la guerra que tan dignamente
sostiene contra los miserables restos de los salvajes asquerosos inmundos unitarios y cabecillas
Juan Pablo Lépez (alias Mascarilla)[,] el traidor manco Paz, el carpintero ladrén Ferré, y el

vicioso despreciable incendiario Pardejon Rivera®’.

Trés dias ap0s o aparecimento do aviso precedente, La Gaceta Mercantil publicou uma fé de
erratas sobre as quantidades efetivamente doadas por dois vizinhos da Parroquia de la
Concepcion, na qual se repetiu a férmula anterior com a lista daqueles considerados 0s
principales chefes dos inimigos do rosismo e a mengdo explicita do “carpintero ladron
Ferré™**®,

Contemporaneamente, cinco vizinhos do bairro de Catedral al Sud dirigiram ao Juez
de Paz o resultado da coleta de donativos com um proposito analogo, que entregaram com

uma nota anexa:

Tenemos el honor de acompafiar a Usted inclusa la nota de la suscripcion voluntaria que en
conformidad con el encargo que tuvo Usted a bien cometernos, hemos levantado en el cuartel
nimero 4 con el objeto patridtico de auxiliar a Su Excelencia Nuestro Iustre Restaurador de las
Leyes, Brigadier Don Juan Manuel de Rosas, en la justa guerra que dignamente sostiene contra

%% No plano do francés César Hipélito Bacle, que reflete a planta urbana da cidade de Buenos Aires entre 1830 e
1836, a Igreja de la Concepcion se localizava na intersecdo das atuais ruas Tacuari e Independencia
(TAULLARD, A. Los Planos mas antiguos de Buenos Aires 1580-1880. Buenos Aires: Jacobo Peuser S. A.,
1940, p. 131).

7T LGM, a. 19, n. 5612, 27-V-1842, p. 2.

%8| GM, a. 19, n. 5614, 30-V-1842, p. 2.
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los salvajes traidores asquerosos y pérfidos unitario[s], ladrén incendiario Rivera, imbécil manco
Paz, traidor Mascarilla y rudo calafate Ferré.**°

Parece evidente que quem participava dessas suscripciones desejava mostrar sua
adesdo a causa federal portenha. A utilizacdo das denominacGes de carpintero, em clara
alusdo a atividade de carpinteria de ribera, e calafate que se aplicam a Ferré em forma
analoga aos encadeamentos de insultos que acompanham os sobrenomes daqueles a quem se
considerava parte da lideranca anti-rosista demonstram que para a sociedade da época podiam
ter uma acepc¢do pejorativa ou de desprezo. Esta interpretacdo parece ainda mais plausivel
guando levamos em conta que os vizinhos que contribuiam com dinheiro e cujos nomes eram
incluidos em listas como as correspondentes as suscripciones mencionadas nao tentavam
desagradar ao Governo. Se, entdo, assumimos que no &mbito do discurso federal a sociedade
e 0 Estado compartilhavam um consenso técito a respeito do carater depreciativo, em uma
hipdtese de minima, ou ofensivo, em uma hipdtese de méxima, da condi¢do de carpintero de
ribera ou calafate, € preciso concluir que essas atividades ndo faziam parte do seleto elenco
de atividades que atraiam o reconhecimento do resto da sociedade e do Estado e, a0 mesmo
tempo, conferiam prestigio a quem as praticava. Esse episddio revela que a percepcao de José
M. Mariluz Urquijo, quanto as primeiras décadas do séculos XIX, pode aplicar-se ao nosso

recorte temporal:

El éxito de la explotacion pecuaria fue uno de los impedimentos que retardaron la aparicién de
una conciencia industrial. En un Buenos Aires sin tradicién manufacturera y con la pampa
ubérrima metiéndosele por las calles, costaba figurarse que la riqueza de los particulares o que la
grandeza nacional pudieran derivar algin dia de una industria que por el momento era refugio
de las personas de escasos recursos. Aunque no faltase establecimientos montados en diferentes
escalas, lo tipico, lo primero que se presentaba a la imaginacién del portefio cuando pensaba en
algo distinto de la estancia o de la casa de comercio, era el taller del artesano, que comenzaba a
ser una fuerza politica pero que aln carecia de prestigio social y de solidez econdmica.

La imagen del «pobre artesano», digno de ser ayudado por la beneficencia publica pero carente
de un futuro de grandeza, enturbiaba la vision de los contemporéneos, impidiéndoles concebir
una politica de vigoroso impulso manufaturero, uno de cuyos presupuestos hubiera sido la
concesion de créditos en condiciones menos onerosas que las que solian ofrecer los
particulares.®®°

%9 “Nota dirigida por Don Manuel Leyes, José G. Lezama, Lazaro Elortondo, Ambrocio Lezica y Francisco
Villanueva al Juez de Paz de la Catedral al Sud, Sebastian Ofiaderra, 21 del mes de América [maio] de 1842”
(LGM, a. 19, n. 5639, 30-VI1-1842, p. 3).

%9 MARILUZ URQUIJO, op. cit., p. 239.
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Essas observagdes exigem mitigar o nivel de expectativas que a historiografia, a partir
do seculo XX, atribuiu aos impulsores da ley de Aduana para 1836. E a valorizagdo social que
as fontes refletem de artesdos ou industriais, cujos interesses eram complementares dos de
hacendados e comerciantes de ultramar, ndo sugere uma melhor valorizacdo para os artesaos
ou industriais que deliberadamente se opunham as expectativas dos grupos socialmente
predominantes, por exemplo, em relagdo com a abertura do porto.

Apesar disso, a oferta de bens, como embarcacOes e pecas, e 0s servi¢cos de adaptagéo
e de reparo, desenvolvidos pelos carpinteros de ribera e calafates, teve —por razoes
técnicas— influéncia decisiva no comércio portenho da época e contribuiu na projecdo de
poder da Confederacion Argentina. Isso permite avaliar, dentre as consequéncias da presenca
de um nudcleo industrial caracterizado pelo dominio de um campo da técnica como o naval, a
capacidade de fazer mais amplo o horizonte de acdo politica do Estado, neste caso o

bonaerense, na economia e a politica internacional.
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Glossario de termos navais riopratenses

Para a elaboracdo do seguinte glossario utilizaram-se as seguintes obras: BARCIA,
Pedro Luis. Un inédito diccionario de argentinismos del siglo XIX. Buenos Aires: Academia
Argentina de Letras, 2006; LORENZO, José de; MURGA, Gonzalo de; FERREIRO, Martin.
Diccionario maritimo espafiol, que ademés de las voces de navegacion y maniobra en los
buques de vela, contiene las equivalencias en francés, inglés e italiano, y las mas usadas en
los buques de vapor, formado con presencia de los mejores datos publicados hasta el dia.
Madrid: Instituto Tipografico de T. Fortanet, 1864; MORINIGO, Marcos A. Nuevo
diccionario de americanismos y argentinismos. Buenos Aires: Claridad, 1998; REAL
ACADEMIA ESPANOLA. Diccionario de la lengua castellana por la Real Academia
Espafiola. 8% ed., Madrid: Imprenta Nacional, 1837 (versdo usada: REAL ACADEMIA
ESPANOLA. Nuevo Tesoro Lexicografico de la Lengua Espafiola. Madrid: Espasa-Calpe,
2001. Edicdo em 2 dvd.); SEGOVIA, Lisandro. Diccionario de argentinismos, neologismos y

barbarismos. Buenos Aires: Imprenta de Coni Hermanos, 1911.

-balandra: embarcacad de cubierta que tiene un solo palo con una vela cangreja y un foque.

-ballenera: bote ligero de tingladillo y de dos proas, usado en muchas partes, pero

especialmente por los barcos balleneros.

-barca: nombre genérico de toda embarcacion pequefia destinada para pescar, cargar y
traficar en las costas, puertos y rios. Asi es que las hay de varias especies o hechuras y

aparejos, y aun sin estos 0 solo como bateas mas o menos grandes.

-bergantin: embarcacion de dos palos, que son el mayor y el trinquete, con su bauprés, de
varias cuadras, con sus correspondientes estais, foques, etc., y por vela mayor gasta una gran
cangreja, aunque algunos para aprovechar los vientos largos llevan ademas otra mayor
redonda. Esta clase de embarcacion se llama también bergantin-redondo, y empez6 a

conocerse como nave ligera en el siglo XIV.

-bergantin-goleta: se diferencia del bergantin-redondo en ser de construccién mas fina y usar

aparejo de goleta en el palo mayor.
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-bote: embarcacion menor, aunque de varios tamafios, sin cubierta y cruzada de listones de
madera a modo de bancos, que sirve para el frecuente uso de otra mayor o principal. En los
navios se cuentan primero, segundo, tercero, cuarto, y hasta quinto y a veces aun sexto bote.
También los hay para el servicio de los arsenales, de los puertos, para pescar, etc. En todos
casos usan unos de remos pareles®®, y otros de remos de punta®®%; y en cuanto a su hechura

son o no de tingladillo.

-chalana: embarcacion menor, semejante a un cajon rectangular, planuda y de popa y proa
cortadas a pique, que comunmente se hace caminar a la singa; sirve para transportar efectos y
gente en los parajes de poco fondo dentro de los puertos y rios; y también hace de bote en
algunos barcos de cabotaje. También, bote chico de proa aguda, popa cortada y fondo plano,
capaz solo de cinco o seis hombres, que sirve para uso de la maestranza en sus pequefios
trabajos al costado de los buques, y particularmente en los diques de carena, cuando tienen

agua.

-falta: bote grande, de veinte 0 mas remos, con dos palos y carroza a popa, que sirve para el
uso de los generales y otras personas principales. También, bote grande, de mucha capacidad
a popa y provisto generalmente de carroza. Lo usan varias autoridades en los puertos de mar

para ir a bordo de las embarcaciones.

-fragata: barco de cruz y de tres palos con cofas, es decir, del mismo aparejo que los navios y
corbetas de guerra, de las cuales se diferencia por el nimero de cafiones que pasa de 40 y no
excede de 60. Las hay de guerra como acaba de manifestarse y también mercantes; las
primeras tienen una bateria corrida, que es la del combés, y las segundas son generalmente

buques de 300 toneladas de porte para arriba.

-goleta: embarcacion fina y rasa, y como de 100 pies de eslora a lo méas, con dos palos y velas
cangrejas. Algunas llevan masteleros para largar gavias y juanes en tiempos regulares, y otras

suelen gastar un palito a popa, donde envergan otra cangreja o mesanilla.

%1 Bote de remos pareles: el que tiene mucha manga y en una misma bancada pueden bogar dos hombres a la vez.
%2 Bote de remos de punta: el que por su poca manga no permite hacer uso del remo en un banco méas que a un
bogador.
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-lancha: la mas grande y fuerte de las embarcaciones menores del servicio de a bordo, la cual
se emplea en las faenas de anclas y cualesquiera otras de algun esfuerzo, como cargar cosas
de peso, transportar gente, etc., siendo su figura o construccién adecuada al intento; aunque
las hay también de tingladillo, particuarmente entre los extranjeros. Se maneja al remo y a la
vela. Denominacion que se da igualmente al bote de trafico de los puertos tenga o no la figura

de la lancha, aunque mas comunmente se le llama con el diminutivo de lanchilla o lanchita.

-lanchon: lancha muy grande, capaz de contener mucha carga y conducir cémodamente
anclas, cables y otros pertrechos de gran peso; por lo regular se maneja al remo, y se emplea

en cargar y descargar las embarcaciones y en otras faenas de puertos, arsenales y rios.

-pailebot ou pailebote: voz tomada de la denominacion inglesa pilot’s boat, que significa
“bote del piloto” o “del practico”, y se apropia entre nosotros a una goleta pequefia sin gavias,

muy rasa Y fina.

-polacra: embarcacion de cruz, en su casco muy semejante al jabeque, con dos palos tiples,
sin cofas ni crucetas, y con el mismo velamen que los bergantines, aunque con la ventaja
sobre éstos de que arriando las velas superiores, quedan al socaire de las inferiores, y se
aferran con facilidad. Algunas tienen de goleta el palo mayor, y se denominan polacras-
goletas, otras lo gastan con cofa, y se llaman bergantines-polacras. Hay algunas de tres palos,

y se llaman polacras-corbetas.

-queche: embarcacion holandesa, de igual figura a proa que a popa, en las cuales carece
absolutamente de lanzamiento, y cuyo porte varia desde el de cincuenta hasta el de trescientas
toneladas, observandose también en su aparejo algunas diferencias, aunque los medianos por
lo general llevan un palo mayor casi en el centro, para largar mayor gavia y juanete; un palo
mesana con una cangreja, y diversos foques a proa. Es embarcacién de poco andar,

particularmente de bolina, y gasta orzas de deriva®® para no decaer mucho a sotavento.

%3 Orza de reviva: tablén ovalado, augnue més estrecho que en el inferior en el extremo superior, por el cual gira
verticalmente sobre un gran perno o eje clavado en el costado de cada portalén. Sirve para contener la deriva
dejando caer el de sotavento y lo usan algunas embarcaciones del norte, particularmente las holandesas.
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-zumaca: embarcacién pequefia de cabotaje usada en el Brasil y en el Rio de la Plata, de mala
construccion, muy planuda, y con dos palos, de los cuales el de proa va aparejado de polacra,

y el de popa de goleta sin gavia.
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Apéndice

Relacao dos carpinteros de ribera e calafates portenhos (1840-1845)%*

A realizacdo do apéndice que apresentamos a seguir é fruto do levantamento de mais
de mil e quinhentos nimeros do que foi o principal jornal de Buenos Aires na época da
Confederacion Argentina, La Gaceta Mercantil. A partir entdo da leitura de todas as edi¢bes
deste jornal publicadas entre outubro de 1840 e setembro de 1845, selecionamos
especialmente as chamadas Cuentas de la Tesoreria General, das quais foi possivel coletar os
pagamentos registrados a carpinteros de ribera, cuja lista incluimos em ordem alfabética
seguida das correspondentes referéncias.

Cabe esclarecer que, perante a auséncia de fontes complementares que possam
confirmar a forma correta dos nomes destes artesaos, decidimos incluir na presente listagem

todas as variacdes encontradas dos sobrenomes.

CARPINTEROS DE RIBERA

David Arger®®

Juan Atkinson>®®

Bartolo Balarin®®’

Benito Balarin®®

Lorenzo Balarin®®

Juan Bautista Baturie, Baturiet, Baturico, Baturne ou Baturre®"

Juan Bautista Berse ou Berze®"*

Francisco Betijara ou Botifora®"

%4 Segundo Gonzalez Climent, em 1841 instalou-se no Riachuelo o estaleiro dos irméos José, Lézaro e Juan
Bautista Craviotto (GONZALEZ CLIMENT, op. cit., p. 81). No entanto, La Gaceta Mercantil ndo contribui
com dados sobre sua atividade.

%5 | GM, a. XXII, n. 6420, 15-111-1845, p. 2.

%6 | GM, a. XXII, n. 6420, 15-111-1845, p. 2.

%7 | .GM, a. XVIII, n. 5426, 23-1X-1841, p. 1.

%8 | GM, a. XVIII, n. 5426, 23-1X-1841, p. 1.

%9 | GM, a. XVIII, n. 5426, 23-1X-1841, p. 1.

30 LGM, a. XVIII, n. 5425, 22-1X-1841, p. 2; LGM, a. XVIII, n. 5426, 23-1X-1841, p. 1; LGM, a. XVIII, n.
5430, 28-1X-1841, p. 1; LGM, a. XVIII, n. 5444, 15-X-1841, p. 2; LGM, a. XIX, n. 5475, 26-X1-1841, p. 2;
LGM, a. XIX, n. 5505, 5-1-1842, p. 2.

$LLGM, a. XIX, n. 5470, 20-X1-1841, p. 2; LGM, a. XIX, n. 5514, 17-1-1842, p. 2; LGM, a. XIX, n. 5522, 26-
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Anexo

llustracbes

Detalhe de uma vinheta em uma Patente de Navegacdo outorgada pelo Gobernador Delegado de la Provincia de
Buenos Aires ao Capitdo do bergantin Correo de Buenos Ayres John Bell para viajar a portos no Brasil, Buenos
Aires, 10 de julho de 1841. In: AGN, Sala Ill, Capitania de Puerto, Caja 43.




Certificado emitido pela Agencia de Practicos Lemanes declarando haver despachado a zumaca brasileira
Mariana sem préatico a bordo. Buenos Aires, 24 de fevereiro de 1841. In: AGN, Sala 11, Capitania de Puerto,
Caja 42.
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vivda LA PEDERACION
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Detalhe de uma vinheta em um formulério de “Rol de la tripulacion” da Capitania del Puerto de Buenos Aires,
Buenos Aires, 30 de outubro de 1840. In: AGN, Sala Il1, Capitania de Puerto, Caja 41.
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