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RESUMO

O Caminho Novo, uma estrada do século XVIII também conhecida como “Es-
trada Real”, foi avaliado neste artigo tendo como ponto de partida a forma como
o governo colonial construiu seu poder por meio do estabelecimento das estradas,
incluindo aspectos, como: seu tragado, suas estruturas viarias, suas relagdes com
as pousadas e as cidades do seu entorno. Por meio da analise da cultura material
podemos entender os caminhos como formas de domesticagao do ambiente e,
por conseguinte, das pessoas que transitavam por eles. Discutiremos aqui como
o dominio e controle do territorio criaram paisagens, e ao estuda-las ¢ possivel
reconstituir as estratégias para a reprodugao do poder.

Palavras-chave: Caminho Novo, Estrada Real, Brasil Colonia, Arqueologia

da Paisagem.

RESUMEN

El Caminho Novo [Camino Nuevo], uma carretera del siglo XVIII tambien co-
nocida como “Estrada Real” [Camino Real], fue estudiada en este articulo teniendo
como punto de partida la forma en que el gobierno colonial construyo su poder
a traves de la creacion de caminos, incluyendo aspectos tales como: su trazado,
sus estructuras viales, sus relaciones con las posadas y las ciudades de su entorno.
A partir del analisis de la cultura material podemos comprender los caminos

como formas de domesticar el medio ambiente y, por lo tanto, de los que pasan
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por ellos. Discutiremos aqui como el dominio y el control del territorio crearon
paisajes, y como a traves de su estudio es posible reconstruir las estrategias de
reproduccion del poder.

Palabras clave: Caminho Novo, Estrada Real, Brasil Colonia, Arqueologia
del Paisaje

ABSTRACT

The Caminho Novo [New Path], a road built on the 18th century also known
as “Estrada Real” [Royal Road], is analyzed in this paper, taking as a starting point
the ways in which the colonial government featured the roads to build its power.
Roads can be understood as strategies for domesticating the environment, and,
by consequence, the peoples who used them. We discuss how the control and
dominance of a territory creates landscapes, so that the study of such landscapes
makes possible to reconstitute strategies of power reproduction.

Keywords: Caminho Novo, Estrada Real, Colonial Brazil, Landscape Ar-
chacology
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INTRODUCAO?

Desde o inicio da colonizagao da Ameérica portuguesa o objetivo da Coroa
foi explorar o territorio em busca de riquezas auriferas (Guedes, 2005:20). Essa
“corrida do ouro” foi o principal motivo da organizacao de entradas e bandeiras,
interiorizando a col6nia portuguesa. Contudo, tal busca implicou também na dizi-
macao de populagdes indigenas (Santos, 2003), pois ate principios do seculo XVIII
0 apresamento era um negocio bastante lucrativo (Souza & Bicalho, 2000:22).

Assim, as primeiras vias estabelecidas na América portuguesa remetem
as expediges de reconhecimento dos sertes tendo em vista a conquista e o
povoamento do territorio com o principal objetivo de encontrar as riquezas
minerais. Muitas dessas empreitadas aproveitaram antigos caminhos indigenas
(Costa, 2005:30). Segundo Costa (2005:30) o tracado dos caminhos feito pelos
bandeirantes era decidido pela busca do ouro e pela presenca dos rios, utilizando
as trilhas indigenas quando possivel. Complementando essa ideia outros pesquisa-
dores demonstraram que nao apenas as trilhas indigenas foram apropriadas, mas
também tecnicas, praticas e conhecimentos acerca do seu uso, como: o modo de
andar descalgo por longas distancias sem cansago, o conhecimento do ambiente,
saber tirar alimento de meios hostis, as formas de se guiar lendo os rastros no
chao, no céu e na vegetagao (Holanda, 1994; Furtado, 2005). O proprio fato de
andarem a p¢ e ndo em montaria ou em veiculo de qualquer tipo, mostra o tipo
de caminho utilizado, ou seja, o tipo de caminho nos da pistas sobre o modo de
usa-lo: trilhas estreitas, escarpas escabrosas ou estradas largas sao acessiveis de
maneiras especificas.

No entanto, a utilizagao das trilhas e conhecimentos indigenas pode levar
a erronea conclusdo de uma chegada pacifica do colonizador. Pelo contrario, a
exploragao e conquista da regiao das Minas implicou em guerra e dominagao
das etnias que aqui habitavam (Venancio, 2000). Os portugueses, quando che-
garam, encontraram um espago povoado. A ideia do interior, do “sertao” como
um lugar vazio, desabitado ia além do conceito de um lugar geografico, era um
espago simbolico. O “sertao” era o que estava a margem do mundo conhecido, se
opondo a “civilizagao”. E por isso mesmo, tinha uma fronteira movel (Romeiro,

2005:209), pois era um espago apropriado pelo imaginario humano, nao possuia

2 Este artigo esta baseado em minha dissertagio de mestrado (Almeida, 2012) cujo objetivo foi
entender como duas estradas (Caminho Novo e Estrada do Paraibuna) fizeram parte das conjunturas
politico-sociais nas quais elas estavam inseridas. Pensando em periodos distintos (Colénia e Império,
respectivamente), pude perceber que elas desempenharam diferentes papeis na construgio e
legitimagao do poder das autoridades em cada época. O recorte espacial, para ambas as estradas, foi
o trecho entre Ouro Preto e Ouro Branco. Neste artigo, me deterei no caso do Caminho Novo, uma
estrada colonial, com o mesmo recorte espacial.
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caracteristicas fisicas especificas. Ou seja, ndo era fruto nem da natureza nem
do trabalho humano, mas um discurso valorativo de um espago (Moraes 2003).
Assim, o “sertao” poderia ser qualquer lugar. Dai surgiu a ideia do desbravador,
daquele que sacrifica a sua vida para colonizar e “povoar” esse mundo selvagem.

Portanto, a conquista e colonizagao das possessdes portuguesas na America
foram feitas com muito sangue tanto dos colonizadores como dos indios, mas
principalmente destes Gltimos. Foram essas expedigdes que abriram caminho
para a definitiva colonizagdo do interior da América portuguesa e consolidaram

os caminhos oficiais.

ENTRE CAMINHOS, ESPACOS E PAISAGENS

Para entender o Caminho Novo, proponho uma analise interpretativa (Shanks
& Hodder, 1995) dos vestigios arqueologicos encontrados relacionando-os ao
contexto do dominio portugués. Partindo do pressuposto de que a cultura material
abarca “todos os produtos, conscientes ou ndo, elaborados pelo homem — desde
objetos até paisagens” (Zarankin, 2002:44), tudo torna-se elemento passivel de
observagao a partir da arqueologia. Giannichedda (2001:105), propde que a

pesquisa da cultura material envolva

[...]Jel estudio de los aspectos materiales de las actividades que tienen como
finalidad la produccioén, distribucion y consumo, los modos en que éstas se llevan

a cabo, las relaciones que tienen con el proceso historico mas general.

Ou seja, a analise das relagoes sociais e das condigoes de vida das sociedades
sem limitar-se a fatos isolados, mas concentrando-se na infraestrutura social e
em objetos/ vestigios concretos.

No entanto, ndo apenas isso, mas também a

[...] cultura material tem um valor simbolico que ndo ¢ apenas importante em
si mesmo, mas também responsavel por distorcer as mais 6bvias interpretagoes
de fungdes técnicas, economicas e sociais. Aléem disso, esse valor simbolico varia
nao apenas de cultura para cultura, mas inclusive de situagao para situagao (Shaw
& Jameson, 1999:175. Minha tradugdo).

Diante dessa afirmagao, acredito que o estudo da cultura material s6 faz sentido
em seu contexto e € através desses dois elementos (cultura material e contexto)
relacionados que poderemos estudar valores, idéias, representagGes, crengas e
normas das sociedades pesquisadas.

Além disso, para analisar o Caminho Novo, busquei ferramentas investigativas
também na Arqueologia da Paisagem. Ja ¢ lugar comum dizer que a paisagem ¢

um conceito polissémico, alem de interdisciplinar. Sua diversidade de significados
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relaciona-se ao fato de que a paisagem possui varias dimensoes e geralmente,
enfatiza-se uma delas de acordo com a abordagem escolhida. Por exemplo, a
dimensao morfologica, refere-se ao conjunto de formas criadas tanto pela natu-
reza quanto pela agdo humana; a funcional remete a relagao entre suas diversas
partes; a historica enfoca a paisagem sofrendo a agao humana ao longo do tempo;
a espacial, onde cada paisagem ocorre em um lugar da superficie terrestre; e a
simbolica, enfatizandoa paisagem como algo carregado de significados, mitos,
crengas etc. (Corréa & Rosendahl, 2004).

Os diversos conceitos de paisagem que surgiram foram divididos por Criado
Boado (1991:6) em trés grupos: o primeiro, empirista, que entende a paisagem
como uma realidade ja dada, portanto pode ser medida e quantificada; o segundo,
sociologico, entende a paisagem como meio e produto das relagdes sociais e,
por tltimo, o grupo “culturalista”, onde a interpretacao da paisagem ¢ dada
como “objetificacion de las practicas sociales, tanto de caracter material como
imaginario”. Segundo uma concepgao culturalista, o estudo da paisagem implica
em uma rica fonte de informagdes sobre a realidade s6cio-cultural estudada, pois
0 espago e sua experimentagao ¢ um sistema socio-politico, uma construgao social
em constante transformagao (Criado Boado, 1991:7), mesmo que apenas no plano
mental. Essa perspectiva coloca o espago em estreita relagao com a sociedade o
que significa que pelo estudo do espago chegaremos a compreensao da sociedade,
suas relacoes sociais, politicas e culturais, pois essas se expressam no entorno.

Complementando essa ideia, quero dar destaque ndo ao espago matematico,
aquele que pode ser medido, quantificado, mas ao espago vivenciado (Bollnow,
2008), isto €, o espago que nao somente ¢ concreto, palpavel, mas também é
internalizado e socializado, vivido. Segundo Otto Bollnow (2008:21-22) assim
como o tempo, o espago ¢ indispensavel para o desenvolvimento da vida, pois ela
se expande no espago, ndo uma expansao geomeétrica, de preenchimento, mas
de desenvolvimento. Bollnow chama a atengdo para o fato de que o ser humano
ndo esta no espago como um objeto esta em uma caixa. Nao existe a vida sem o
espago, portanto essa relagdo deve ser pensada nessa linha, de que nao ha uma
separagdo, nao existe um sujeito sem espago. “Assim, a espacialidade da vida
humana corresponde ao espago vivenciado pelo homem e vice-versa, e eis aqui
uma forte correlagdo.” (Bollnow, 2008:22). Essa afirmagdo implica em que o que
se diz sobre um, afirma-se sobre o outro, ou seja, se o individuo se transforma o
espago também muda e se o espago adquire determinadas caracteristicas devem-
-se buscar as explicagGes na sociedade.

Felix Acuto (1999), influenciado pelas ideias de Edward Soja (1996), destacou

aimportancia do espago social ou espacialidade, que ¢ socialmente construido,
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mas se expressa atraves da cultura material. Assim como os individuos, o espago
social é entendido como um elemento dinamico, pois participa de maneira ativa
da vida social. Tanto reflete como contribui para a estruturagao da sociedade
(Acuto, 1999; Zarankin, 1999). Ele tanto comporta significados, como os gera.
E a acao humana de habitar o espago carrega-o de significados, comegando ai a
geracao de lugares (Bollnow, 2008).

Quando as praticas humanas entram em interagao com o entorno, ficam marcas
culturais que podem ser lidas (Silveira, 2009). Assim, a paisagem ¢ formada por
espagos, construidos ou nao, transformados ou nao pela agao humana, mas que
receberam significagao social contendo informagoes sobre a sociedade estuda-
da. A paisagem, entao, ¢ o resultado das a¢des humanas, mesmo que apenas no
campo mental. A paisagem ¢ dinamica, esta em constante transformacao, pois ¢
o resultado dos nossos movimentos diarios. Nossas atividades/tarefas de morar,
procurar os meios de se sustentar, fabricar ferramentas, casas, deslocar-se, dentre
outras atividades, fazem com que a paisagem esteja em constante reconstrugao.

Assim, pode-se perceber que formas/significados antigos e novos entrarao
em contato o que levara a superposi¢ao de paisagens. Portanto, em uma mesma
sociedade, também existem formas distintas de perceber, viver e experimentar
uma mesma espacialidade, por exemplo, influenciadas por diferengas de género,
classe e idade. Mas, ainda que existam multiplas significagdes, existem aquelas
consideradas oficiais e legitimas, ou seja, aquelas que sdo estabelecidas pelos gru-
pos que estdo no poder, normalmente para validar e reproduzir seu dominio. Tais
significados sao, em maior ou menor escala, reconhecidos por todos os segmentos
sociais (Acuto, 1999:38). A imposi¢do de uma ordem através do espago social faz
parte dos processos de dominagao, mas também deixa espagos para resisténcia. En-
tendidas sob essa perspectiva, tanto a materialidade como a sociedade apresentam
um carater dindmico. Os sistemas de poder criam, portanto, formas de ordenar
a vida e as atividades cotidianas, assegurando assim sua reprodugao (Zarankin,
1999). O estudo da cultura material se mostra, entdo, de extrema importancia,
pois uma estratégia bastante eficaz de reproducao do poder ¢ a “construgao das
relagoes sociais por meio de discursos materiais” (Zarankin, 2002:15).

Se entendermos as paisagens como um meio tanto de expressar ideologias
de individuos ou grupos, ja que nao sio neutras, como, também, um meio de
influenciar individuos e grupos, logo, percebemos que ha uma relagao tao dina-
mica quanto complexa entre as pessoas € 0 meio. Mas, ndo um meio qualquer
e sim o espago enquanto lugar, conforme dito anteriormente. Ao nomear um
espago indiferenciado ele se torna um lugar marcado e definido (Parker Pe-

arson & Richards, 1994:4). Diante dessa afirmacio podemos colocar as estradas
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enquanto espagos definidos e delimitados, logo, lugares.

Entre essa discussao sobre espagos e paisagens esta o tema central deste artigo:
os caminhos. O movimento de ir e vir ¢ algo tao intrinseco a vida humana que,
muitas vezes, passa despercebido por nos mesmos. Nao nos ocorre questiona-lo,
nem estudar seus significados, ou o fato de que condicionam nosso comporta-
mento, algo tomado como 6bvio. O partir e o regressar nao sio movimentos
arbitrarios: partimos de um local, com um determinado objetivo e depois que
esse objetivo ¢ alcangado, ou nao, geralmente regressamos para um ponto de
referéncia (Bollnow, 2008). E o proprio avangar nesse espago também ndo ¢
arbitrario: normalmente, nas paisagens, ja existem caminhos pre-definidos e as
pessoas sao condicionadas a seguir por eles (Bollnow, 2008:105).

O continuo mover-se dos individuos por caminhos faz com que se formem
artérias no chao que sao capazes de mostrar “a estrutura das fungdes do trabalho”,
o movimento diario e as atividades das pessoas (Bollnow, 2008:106). E verdade
que muitas vezes os caminhos surgem do movimento espontaneo dos individuos
e amedida que eles vao sendo utilizados, eles sao “corrigidos”, criam-se variantes
e atalhos. Por outro lado, existem os caminhos que nascem da agao planejadora
das pessoas, que podem construi-los onde eles ainda nao existiam ou aproveitar
os tragados ja existentes e torna-los oficiais (Bollnow, 2008:107).

As estradas, entdo, também contribuem para a criagao de novas paisagens. Os
caminhos vao se formando e em suas margens aparecem as vilas que se tornam
cidades e o inverso também acontece: a construgio de estradas a partir de certas
localidades. Com esse processo, uma rede viaria pode se formar cobrindo toda
a extensao de um pais, por exemplo (Bollnow, 2008). Outro pesquisador que
compartilha essa ideia ¢ Armando De Guio (2001). Ele relaciona as estradas com
as infraestruturas do poder, pois as obras que exercem fun¢ées conectoras, como
os caminhos, muitas vezes se relacionam a projetos expansionistas e de ocupagao.
Mas como entender o poder neste contexto?

Eric Wolf (1990) propos a existéncia de quatro formas de poder: 1 - poder
como capacidade de uma pessoa, como um atributo pessoal. Essa forma de poder
se refere as competéncias de uma pessoa no jogo do poder; 2 - poder como habi-
lidade de um individuo conseguir impor sua vontade sobre outro. Essa concepgao
se refere as relagdes interpessoais envolvidas; 3 - poder como controle de lugares
e espagos onde os outros realizam suas atividades cotidianas, o que Wolf chama de
“poder tatico ou organizacional”; 4 - poder de organizar os lugares e os espagos
relacionados ao trabalho e a produgio, chamado por Wolf de “poder estrutural”.

A forma que mais me interessa esta ligada ao poder tatico, pois ele esta

relacionado a capacidade que determinados individuos ou governos tém de
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influenciar as esferas de acdo cotidiana das outras pessoas. Como, por exemplo,
por meio dos caminhos. A organizagao torna-se um conceito chave, pois ela diz
respeito ao controle e alocagao dos recursos e recompensas, monopolizando
ou permitindo o compartilhamento de certas garantias ¢ o cumprimento das
reivindicagdes (Wolf, 1990).

Nessa perspectiva a analise do discurso ¢ importante, pois o poder esta in-
dissociavelmente ligado a produgao da verdade. Assim, como veremos, o Estado
produziu um discurso no século XVIII em relagido as estradas. O que nos leva
as seguintes questoes: em que medida este discurso influenciou a construgao e
a consolidagao do Caminho Novo? Quais as estratégias de controle envolvidas?

Como se estabelecia a relagio das pessoas com o Caminho Novo?

INICIOS DA INTERIORIZACAO

As primeiras expedigdes oficiais na Ameérica portuguesa comegaram na
segunda metade do seculo XVI e iniciaram o processo de ocupagao da regiao e
de consolidagao dos caminhos utilizados para incursoes pelo sertao. Como nao
pretendo fazer uma exposi¢do de todas as bandeiras empreendidas que deram
origem aos caminhos mais importantes do periodo colonial, cito apenas as mais
significativas para o caso das Minas Gerais e que estao relacionadas a consolidagao
do Caminho Novo.

Muitas dessas bandeiras tinham o objetivo de procurar as riquezas minerais no
interior do territorio, mais precisamente a mitica serra de Sabarabugu. Itabira-agu,
Sobra-Bugu ou Sabarabugu eram nomes dados a uma localidade que nao tinha uma
indicagao precisa, mas que estaria na regiao do rio das Velhas, mais precisamente
na atual Sabara/MG. Segundo os indios Maxapo, Uiara, a mae-d’agua, habitava a
lagoa Vapabugu e seduzia os guerreiros com seus cantos levando-os para o fundo
do lago. Com essa ameaga os indios pediram a ajuda de Macachera, o deus da
guerra, que fez com que Uiara caisse em profundo sono. Seus cabelos verdes,
quando em contato com a terra, viravam pedras verdes, mas que nido deveriam
ser retiradas, para nao acordar Uiara. Os primeiros exploradores relacionaram
este lugar com o mitologico Eldorado, vindo dai a ideia de encontra-lo (Botelho,
2003; Straforini, 2007). Outro elemento impulsionador da procura pelas riquezas
na America portuguesa foi a descoberta das minas de Potosi pelos espanhois. Esse
fato deu animo aos portugueses na procura das minas que deveriam existir na
vasta por¢ao de terra que lhes pertencia.

Em 1674, por ordem de D. Pedro, iniciou-se a expedi¢ao de Fernao Dias
Pais acompanhado de seu filho Garcia Rodrigues Pais, Manoel da Borba Gato e

o capitao Matias Cardoso. A bandeira passou pelo Vale do Paraiba atravessou a
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Mantiqueira até a regiao de Sabara. No entanto, nao encontrou a “Serra Resplan-
decente” ou Sabarabugu. Seguiram, entdo, para Itacambira onde encontraram
pedras verdes. Em 1681, partiu a expedi¢ao de D. Rodrigo de Castelo Branco
para verificar tais achados, encontrando-se com a bandeira anterior, chefiada por
Borba Gato devido a morte de Fernao Dias.

A partir dessas bandeiras consolidou-se o Caminho Geral do Sertao,
ou Caminho de Sao Paulo para as Minas. Este caminho tornou-se o mais
importante, pois era o tnico a fazer a ligacao norte e sul da colonia, pois ia de
Sao Paulo até o rio Sao Francisco. Ele ligava-se aos caminho do sul pelo porto
de Santos (litoral) e por Sorocaba (interior). Esta via deu origem, também, ao
Caminho da Bahia, que ligava a regiao minerado ao nordeste da Colénia (Renger,
2007a; Santos, 2010).

Fechando o ciclo das bandeiras, houve a expedi¢ao de Garcia Rodrigues Pais
em 1697 a qual descobriu “o ouro de lavagem dos Ribeiros, que correm para a
Serra de Sabarabast” (Costa, 2005:55). Com a descoberta de ouro na regiao das
Minas as expedigdes bandeirantes entraram em declinio e as viagens as regides
mineiras passaram a ser feitas pelos caminhos ja consolidados.

Desde entdo, itinerarios ¢ mapas foram feitos sobre a regiao evidenciando a
localizagdo e consolidagdo dos caminhos estabelecidos através das bandeiras. Esta
era uma caracteristica muito importante da colonizagao (Renger, 2007b). Os
mapas mostram, dentre outras coisas, a criagao de lugares. Ao nomear localidades
e inseri-las em cartas geograficas, elas tornavam-se conhecidas e introduzidas no
espago social das pessoas que transitavam pelos caminhos (Silva, 2006). Os mapas
sao também uma forma de familiarizar o entorno e se apropriar dele, tornando-
-os locais significativos.

Foi lan Hodder (1990, citado por Zarankin, 1999) quem introduziu o conceito
de domesticagdo humana na arqueologia, para elucidar o processo de neoliti-
zacao da Europa. Na passagem de modos de vida nomades, que viviam na base
da coleta, para tipos sedentarios, como o agricola, a casa teve um papel funda-
mental nao apenas por ser produto de uma nova organizag¢ao socioeconomica,
mas por possuir um poder simbolico no funcionamento da sociedade. A partir
do momento em que as pessoas passaram a dominar o entorno no qual viviam,
consumindo alimentos (animais, plantas) e outros produtos domesticados e
também enterrando seus mortos sob o chao de suas casas, o ser humano tornou-
-se previsivel e controlavel. Antes, o que era selvagem e incerto, torna-se docil
e manejavel,pelo menos em certa medida. Em relagdao ao ambiente, ¢ possivel
pensar sob uma mesma perspectiva. A partir do momento em que o individuo

passa a modificar o entorno, controla-lo e torna-lo familiar, ¢ possivel falar de
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domesticagdo do espago ou do ambiente. Esta era a ideia presente nos primeiros
anos da colonizagao da América portuguesa.

No inicio das bandeiras, as informagdes geograficas circulavam em formas
de relatos orais e também por meio de registros (muitos deles acompanhados de
mapas) que funcionavam como roteiros de viagem, o que permitiu que varios
sertanistas andassem pelo interior da Colénia (Costa, 2004:13). Também, como
os mineradores construiam seus assentamentos perto das minas, certamente,
muitas dessas localidades coincidiram com a indica¢io das mineragdes (Renger,
2007b:119). Com o passar do tempo, esses mapas e roteiros foram divulgados e
aregiao se tornou conhecida, inclusive, para estrangeiros. A disputa do territorio
americano nao estava apenas entre espanhéis € portugueses, outras poténcias
tambem estavam interessadas, alem de grupos especificos como cristaos-novos
que fugiam da Inquisigao. Esse fato preocupou a Coroa portuguesa, que almejava
o dominio completo e absoluto de regiao tao rica e promissora. A publicacao de
suas riquezas nao era interessante.

No entanto, a0 mesmo tempo em que era preciso resguardar as informagaes
sobre a nova colonia, era necessario conhecé-la melhor e isso s6 seria possivel
com o aprofundamento do conhecimento cartografico, dos povos que ali habita-
vam e dos produtos da terra existentes. “O dominio desse territorio dependia do
conhecimento de sua exata localizagao, de suas caracteristicas, de suas dimensoes
e do dominio dos caminhos que levavam a regiao”. (Costa, 2004:16, 17). Por-
tanto, para que os portugueses conseguissem manter sua soberania eles tinham
que produzir tais informagdes, porém conserva-las em sigilo.

Esse duplo movimento de precisar dos conhecimentos aprofundados e a
necessidade de resguarda-los,provavelmente, ¢ um dos motivos de que poucos
dos primeiros mapas e roteiros produzidos chegassem até nos. Tambem, certas
estrategias utilizadas pelos cartografos oficiais revelaram essa preocupagao. Como
exemplo, Costa (2004; 2005) cita um mapa da regiao diamantina indicando apenas
os lugares, sem qualquer referéncia a caminhos. Ou quando havia referéncia, pode-
ria ser falseada. Outro exemplo ¢ um conjunto de mapas dos padres matematicos,
Diogo Soares e Domingos Capacci em que aparecem apenas as latitudes, sendo
que as longitudes foram mantidas em segredo (Renger, 2007b:121).

Neste recorte do mapa de Claudio Manoel da Costa, de 1766, vemos a
indicagdo de varios caminhos e localidades importantes da época, informagoes

valiosissimas (Figura 1).
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Figura 1

Outras estrategias de domesticagao atraves dos caminhos consistiram na proi-
bi¢ao do transito de estrangeiros pela Colonia; no estabelecimento de registros,
postos ficais onde se cobravam os tributos a Coroa; e as informagoes sobre o acesso
as Minas foram proibidas de circular. Este foi o caso do itinerario de Tavares de
Brito (1972), feito em 1717, mas publicado em 1732, (Codice, 1999) no qual ha
um roteiro dos caminhos estabelecidos a época — o Caminho Velho e o Caminho
Novo. Igualmente, o texto de Antonil (1982) foi proibido, devido a quantidade
de informagées sobre as riquezas das terras brasilicas.

O principal interesse do governo portugués era controlar o comeércio ¢ a
circulagdo em suas colénias, especialmente de metais e pedras preciosas. Nesse
contexto, as estradas nao s6 eram abertas pela Coroa, atraves de particulares,
mas, também, controladas por ela. Esse controle era expresso através de varias
medidas, sendo uma delas a proibigdo da abertura de novos caminhos sem a
autorizagao previa do governo portugués. Portanto, a circulagao de individuos,
de comboios de tropeiros, de ouro e diamante e de outras mercadorias era feito
obrigatoriamente por elas, ainda que ndo exclusivamente.

Mesmo que tenhamos informagoes (Castelnau, 1949; Warming, 2006) de
caminhos clandestinos (picadas abertas pelos proprios tropeiros e desvios, seja
para cortar caminho ou para fugir aos registros), era considerado crime de lesa-
-majestade a abertura dos mesmos. Vé-se, através dessas medidas, como o inte-
resse fiscal, com o objetivo de uma maior arrecadagio de ouro, era primordial

para a Coroa ¢ as estradas eram vistas como canais facilitadores de contrabando
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e outras irregularidades. Foi neste contexto que “o nome estrada real passou a
aludir, assim, aquelas vias que, pela sua antigiiidade, importancia e natureza oficial,
eram propriedade da Coroa” (Santos, 2003:61). Assim, existiam varias estradas
reais, sendo o Caminho Novo, o foco deste artigo, uma delas.

Mesmo que nao tenham sido totalmente eficazes tais medidas sao reveladoras
de uma caracteristica fundamental do governo colonial em relagao as vias conso-
lidadas: a preocupagdo em controlar a abertura de novos caminhos e as formas

da circulagio atraves deles.

O CAMINHO VELHO

A medida que os sertanistas iam avangando em suas expedigdes, rogas eram
plantadas para que quando voltassem pudessem encontrar mantimentos e abas-
tecer o grupo. Passaram a construir também ranchos improvisados para abrigo.
Essas medidas também contribuiram para a formagao dos futuros locais de pouso
e, posteriormente, povoados e vilas.

O estabelecimento de caminhos, portanto, era uma forma de propiciar o
transito de pessoas, ao dar facil acesso a regides antes fechadas por matas densas
e sem alimento facil para a viagem. E assim, o Caminho de Sao Paulo para as
Minas foi crescendo em importéancia sendo utilizado por todos os que queriam
chegar as minas vindos pelo sul. Com a decadéncia da produgao agucareira no
nordeste e a oferta promissora de jazidas abundantes em ouro, o Rio de Janeiro
passou a figurar como o principal porto da colénia. Isso fez com que o transito
entre o Rio e a regiao mineradora aumentasse consideravelmente.

Porém, como do Rio de Janeiro nao havia caminhos terrestres para as Minas
os viajantes tinham que se deslocar ate o porto de Santos, seguindo dai pelo
Caminho de Sao Paulo. A opgao era atravessar a Baia de Angra, e, partindo de
Parati, trilhar um caminho dos indios Goianases, passando pela Vila do Falcio
(atual Cunha/SP) e atravessar a serra do Mar, alcangando o Caminho do Sertao
em Guaratingueta (Costa, 2005:85).Estavia ficou conhecida como Caminho

Velho, apos o surgimento do Caminho Novo (Figura 2).
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Figura 2

As dificuldades encontradas pelos viajantes eram varias: piratas no trecho
maritimo, subidas de serras, nevoeiros, atoleiros, falta de mantimentos, precos
exorbitantes nas estalagens e vendas (Costa, 2005). Sem contar os problemas para
os quais os viajantes ja tentavam se preparar de antemao como doengas, ataques
de animais selvagens, de indios e de escravos fugidos. Exemplificando, ha o relato
do Conde de Azambuja, D. Ant6nio Rolim, que utilizou o Caminho Velho em

1751 e na travessia do trecho de “Paraty” deixou registrado:

[...] a estrada em partes é tdo apertada, aberta em rochas, que me era necessario
levantar os pés até os por na garupa do cavalo; e nem com tudo isso escapei

de dar muito boas topadas; tanto a pique que oito dias me ficaram doentes as
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cadeiras de me indireitar; o chdo estava calgado ou alastrado de pedras soltas e
desiguais, com muitos saltos e barrocas; e onde isto faltava era atoleiro grande e
caldeires muito fundos. Continuamente chove, e fazem em certo tempo frios
tao extraordinarios, que tém ja morto alguns passageiros; porque, com ela nao
¢ capaz de se andar de noite, aqueles a quem o dia falta antes de a vencer ficam
expostos a estes perigos; pois ndo podem reparar o frio como fogo, por estar
sempre o mato, por molhado, incapaz disso. Alem disto tem duas passagens de
rio bastantemente mas (citado por Costa 2005:86).

Esses problemas eram aumentados com a demora da viagem. A caminhada
era de quase trinta dias sem paradas, o que era impossivel realizar, devido as di-
ficuldades citadas acima (Costa, 2005; Furtado, 2005). Portanto, as viagens pelo
Caminho Velho acabavam durando mais de dois meses: uma jornada demorada,

cara e perigosa.

O CAMINHO NOVO

As sucessivas descobertas de ouro tiveram como consequéncia o grande afluxo
populacional para as Minas dos Cataguas (primeiro nome da regiao, devido a
existéncia de indios Cataguases) deixando as autoridades alertas para a nova regiao
promissora. Com o fim de conferir as riquezas minerais, o governador da capitania
do Rio de Janeiro, Artur de Sa e Menezes fez, em 1697, uma viagem a regiao,
utilizando o caminho existente, ou seja, passando por Sao Paulo. Impressionado
com a demora da viagem ele sugeriu ao rei a abertura de um caminho direto que
ligasse as duas regides, o que facilitaria a entrada de pessoas para se ocuparem
da mineragdo. A sugestao foi prontamente aceita (Renger, 2007a:130). Garcia
Rodrigues Pais foi, entao, contratado pela Coroa para construir um caminho mais
curto. O contrato foi assinado em 1698 ¢ os custos da construgao ficaram sob
responsabilidade do contratado em troca de algumas mercés.

Este caminho ficou conhecido como Caminho Novo sendo, a partir dai, a
principal via entre o Rio de Janeiro e Vila Rica, o que diminuiu em muito o tempo
de viagem entre as duas cidades. O comerciante e viajante Alexander Caldcleugh
(2000), que veio ao Brasil (1819-21) na companhia de um ministro inglés, utilizou
o Caminho Novo em uma viagem do Rio de Janeiro aVila Rica e relatou que ela
durou quinze dias ininterruptos. Também, o missionario estadunidense Daniel
Kidder, que esteve no Brasil entre as décadas de 1830 e 1840 afirmou:

A viagem de Ouro Preto —a capital, Rio de Janeiro, - numa distancia de cerca
de duzentas milhas, - ¢ exclusivamente feita no dorso de mulas e cavalos, e requer
comumente quinze dias (Kidder& Fletcher, 1941 v. 2:170).

Na regido entre Ouro Branco e Ouro Preto o Caminho Novo apresentava duas
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opgoes de percurso: enquanto o primeiro itinerario contornava a serra do Ouro
Branco (“Rodeio”), a alternativa era transpor a serra, também, a época, chamada
serra de “Deus-te-livre por causa da ma trilha que nela existe” (Pohl, 1976:409)
e que trazia perigos a travessia dos viajantes. E, apesar das dificuldades, este se
tornou o trajeto mais frequentado. Partindo de Borda do Campo, “os caminhos
velho e novo seguiam juntos ate Vila Rica, passando por Paraopeba, Queluz, Ouro
Branco, Pé do Morro, Serra do Deus te Livre, Pouso do Chiqueiro, Capao do
Lana, Boa Vista e Tripui” (Costa, 2005:94) até a cidade de Ouro Preto.

E interessante pensar sobre este trecho e o fato de que um local tao criticado
fosse o mais escolhido. Isso implica em que, como ja disse anteriormente, nem
sempre as caracteristicas do ambiente ira determinar as escolhas das pessoas que
vivem nele. Muitas dessas escolhas envolvem aspectos culturais e simbolicos. Va-
rios viajantes criticaram a existéncia de subidas desnecessarias no Caminho Novo.
Estaria isso relacionado ao fato de ser uma antiga trilha indigena, ou de ter sido
aberto de acordo com orientagao de indigenas? Segundo Venancio (2000), para
os indios, os lugares mais altos estariam relacionados a locais de culto ou pontos
estratégicos de defesa. Esses aspectos tambem teriam influenciado a escolha do
tracado do Caminho Novo?

Essa observagdo nao exclui o fato de que os viajantes também procurassem
vencer as dificuldades do caminho através das facilidades oferecidas pelo proprio
ambiente. Parte dos caminhos brasileiros, em geral, utilizados no seculo XVIII
até a primeira metade do XIX, ndo eram, propriamente, estradas construidas.
O Caminho Novo ndo fugiu a essa regra. Assentados diretamente no solo, ora
passando por trechos de terra, ora cortados na rocha, esses caminhos transpunham
os obstaculos naturais, na maior parte das vezes, pelos lugares mais acessiveis,
como os vaus (passagens naturais de rios). Quando isso nao era possivel, os
construtores do caminho e, posteriormente, os préprios viajantes erguiam pre-
carias pontes de madeira ou improvisavam passagens, geralmente, com troncos
de arvores. Também, procuravam vencer serras por gargantas ou rodeios. Essas
solugdes nao sobreviveram ao tempo, ou seja, nao conseguimos observa-las na
materialidade. Mas pelos relatos de viagem podemos ter um registro delas: John
Luccock, comerciante inglés que esteve Brasil em 1817, utilizando o Caminho
Novo na regiao do rio das Mortes, registra a passagem por uma “péssima ponte
de troncos” (Luccock, 1975:320).

Essa forma de construir acabou por fazer com que os caminhos fossem es-
cabrosos, tortuosos, com varios trechos ingremes, tornando as viagens longas
e extremamente cansativas e perigosas. Jose Vieira Couto, médico e naturalista

brasileiro, foi designado pela Secretaria de Negocios Coloniais para empreender
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uma viagem por Minas Gerais no ano de 1799. Em seu relatorio a rainha, D.

Maria I, ele escreveu o seguinte sobre as estradas:

Os caminhos por que seguimos no Brasil, sem excetuar at¢ a grande e freqiientada
estrada do Rio de Janeiro [Caminho Novo], sio feitos com a maior negligéncia
possivel ou, para melhor dizer, nao se tem empregado neles outro artificio que o
de rogar o mato ¢ de desviar algumas pedras ¢, de longe em longe, fazer alguma
pequena cava. Grandes e supérfluos rodeios se observam nele a cada passo: leva-se
as vezes todo um dia a andar para se vencer 3 ou 4 leguas em direitura do rumo
[...] (Couto 1994:80).

Mesmo com esse péssimo diagnostico, o Caminho Novo foi considerado o
melhor do Brasil (Denis, 1980:373).

Pelos vestigios arqueologicos encontrados pudemos perceber que nao houve
investimentos substanciais em técnicas aprimoradas ou sofisticadas para a cons-
trugao das estradas, conhecimentos estes ja dominados na época de construgao
do Caminho Novo. Segundo Katinsky (1994 essas solugdes de engenharia viaria,
como as pontes feitas com materiais duraveis como a pedra, ficaram restritas
apenas ao meio urbano durante o periodo colonial, como se vé em Sao Jodo del-
-Rei, Tiradentes e Ouro Preto.

Essa escolha do governo portugués fez com que as estradas entre as cidades
e entre as capitanias fossem caracterizadas por Bunbury, naturalista inglés, como
“uma vereda aberta pelos muleteiros ou conservada pela passagem das mulas
atraves das florestas ou pela regido descampada, e mantida aberta pelo trafico
continuo.” (Bunbury, 1981:62).

Ainda que esses relatos de viajantes indiquem a auséncia de qualquer estru-
tura viaria, através da pesquisa arqueologica3 verificamos a existéncia delas, pelo
menos, nos trechos mais dificeis encontrados pela equipe (Figura 3). No entan-
to, de fato, sdo poucas as estruturas, encontradas nos dois trechos. Quantidade
insuficiente para uma via do porte do Caminho Novo, ou seja, a estrada oficial
que ligava duas das principais localidades da Colénia.

Em um dos trechos, na encosta da serra do Ouro Branco, inteiramente
construido em zigue-zague, foi necessaria a realizacao de cortes na propriarocha,
encontrados em diferentes pontos especialmente nos terrenos mais acidentados
(Figura 4). Geralmente, os cortes sao acompanhados por arrimos de pedra, em
junta seca, para conter os aterros necessarios ao nivelamento dos caminhos. O

leito apresenta larguras variando entre 3,0 a 5,0 metros, podendo chegar a 7,0m

3 Refiro-me a pesquisa desenvolvida pelo Laboratério de Arqueologia da Fafich/ UFMG, Levantamento
historico-arqueoldgico da Estrada Real no trecho Ouro Branco - Ouro Preto/MG (Guimaraes, 2007). Esta
pesquisa, da qual fui estagiaria a época, forneceu a grande maioria dos dados que aqui apresento e que
também utilizei em minha dissertacao (Almeida, 2012).
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onde havia galerias e bueiros. Os canais sao sinuosos e desiguais, acompanhando
as irregularidades do leito da estrada. Sao talhados diretamente nas rochas e
apresentam sulcos bem estreitos. Foram construidos no proprio leito das estradas
ou em suas laterais, de modo a escoar a agua das chuvas.

Por essas caracteristicas, esta ndo era uma estrada propicia a utilizagao de
carros, sendo mais favoravel o transito a pé ou com animais e mesmo assim,
em muitos locais, teriam que seguir em fila. Isto porque ela foi parcialmente
implantada sobre o afloramento rochoso, sem a preocupagao de construir uma
estrada larga ou plana.

Outros vestigios encontrados foram arrimos, muros e dreno. Os arrimos
apresentam, na parte superior, muros. ]é importante registrar que os muros
tinham uma fungao protetora, principalmente para as tropas de animais que
circulavam, em grande namero, pelos caminhos e este trecho esta no flanco da
serra, bastante ingreme (Figura 5). Um tnico dreno foi encontrado na base do

muro, para escoamento de aguas pluviais.

Figura 5

Com relagao aos materiais e a tecnica empregados, foi constatada a utilizagao
de pedras da propria regiao, como o quartzito. Nos arrimos, os blocos estao pra-
ticamente em estado bruto, sendo empilhados e calgados com pedras menores.
Apenas algumas pegas tiveram algum trabalho de lavra, como as lajes assentadas

por cima dos muros. Alguns trechos desmoronados nos permitiram ver a existén-
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cia de argamassa, em calda de barro, um tipo de argamassa liquefeita composta
de barro, cal e algum aglomerante,4 nas porgdes internas dos arrimos. Quanto
aos bueiros e galerias, foram construidos com o uso de técnicas e materiais seme-
lhantes. As variagbes no porte das estruturas foram influenciadas pelo volume de

vazao das aguas das drenagens que cortavam o caminho nestes pontos (Figura 6).

Figura 6

Mas, essas providéncias nao evitaram que a subida da serra fosse um dos locais
mais criticados do Caminho Novo. Os perigos da subida foram indicados por

Castelnau, outro naturalista que liderou expedi¢des no Brasil:

[...] fizemos a ascensdo da serra de Ouro Branco, por um caminho nio somente
dificil, mas at¢ muito perigoso, visto como a pata de nossos cavalos resvalava
a cada momento sobre a superficie [...]. E principalmente préximo ao cume
da montanha que o caminho sobe como se fosse uma escada talhada na rocha

(Castelnau, 1949:137).

O outro trecho preservado ¢ a Ponte do Tripui (Figura 7). Segmentos de
estrada nos arredores dela nao foram localizados, mas, por nao encontrarmos
relatos de outras pontes no trecho, julgamos que esta foi a iinica ponte de pedras

do Caminho Novo, quantidade insuficiente para atender a demanda crescente

4 Disponivel em: <http://www.ebah.com.br/content/ ABAAAASD4AB/ tecnicas-construtivas-no-
brasil-colonial>. Acesso em: 19 mar. 2012.
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por um transito de carros. Muito provavelmente esse investimento maior foi
feito por estar nas proximidades da cidade de Ouro Preto, a capital da capitania.

Segundo Charles Bunbury:

\

As casas e terras cultivadas tornaram-se mais numerosas a medida que nos
aproximavamos da capital [Ouro Preto] ¢ em muitos lugares a estrada era calgada,
mas muito mal conservada. Uma ponte de pedra, a primeiraque tinha visto
depois de sair do Rio, era sinal notavel de civilizagio (Bunbury, 1981:62.

Grifo meu).

Figura 7

Pela pesquisa arqueologica e bibliografica esta seria justamente a ponte do
Tripui. Localizada nas proximidades de Ouro Preto, ela permite a travessia de um
corrego na atual Estagao Ecologica do Tripui. A Ponte apresenta vao abobadado
em formato ogival, que ¢ a utilizagao de dois semiarcos que formam um angulo
ao se unirem no topo da abobada. Moradores locais coletaram um bloco de pedra,
supostamente retirado da ponte, que traz a data de 1776, presumindo-se que esta
seja sua data de construgio.

Pelos relatos citados até agora, percebemos, também, que um dos grandes
problemas seria a falta de manutengao das estradas, revelando certo descaso por
parte das autoridades. De fato, o transito constante de pessoas e, principalmente,
de animais necessitaria conservagio das estradas, como arecolocagao de calcamen-

tos, conserto das pontes de madeira, fechamento dos buracos. Esses problemas
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eram notoriamente agravados na época das chuvas. O capelao da comissao de
Lord Strangford, Robert Walsh, que veio ao Brasil entre 1828 ¢ 1829, deixou um
relato ao chegar nas proximidades de Ouro Preto que me permite esta conclusao:

As piores estradas da provincia sao as que ddo acesso a cidade imperial [Ouro
Preto]. [...] Uma estrada pavimentada saia outrora da cidade e se estendia por
varios quilémetros, mas fazia muito tempo que se desmantelara, e as pedras que
a haviam pavimentado jaziam espalhadas por toda parte, atravancando o caminho
e tornando quase intransitavel uma via ja de si acidentada (Walsh, 1985:97).

Wilhelm Eschewege também testemunhou a esse respeito. Justamente no
trecho entre Ouro Branco e Ouro Preto diz que “[a] estrada ¢ muito montanhosa,
mal conservada e quase intransitavel em tempo de chuva, pois as mulas se afundam
ate a barriga na escorregadia lama [...].” (Eschwege, 2002:257).

Diante dessa falta de manutengdo, a conservagao ficava a cargo dos proprios
viajantes por meio do improviso. Como sdo materiais ¢ solugdes muito frageis
e pereciveis nao pudemos recupera-los através da arqueologia, ficando apenas o
testemunho da literatura de viagem (cf. Kidder & Fletcher, 1941). Tambeém, os
relatos acima indicam que a estrada era calgada, pelo menos em alguns pontos,
mas os vestigios desse calcamento nao foram identificados pela pesquisa arque-
ologica no trecho estudado.

O transito no Caminho Novo era feito, majoritariamente, por meio de mulas
ou cavalos. Havia viajantes a pé, mas a maioria dos transeuntes era constituida
de tropas levando mercadorias. A circulagdo de carros, carretas ou carrogas era
restrita a pequenos trechos e mesmo assim, muito pouco utilizados, ja que em
grande parte do caminho teriam de ser abandonados. Inclusive, as dimensdes e
caracteristicas da via, conforme analisadas na pesquisa de campo, mostraram uma
situagdo impropria para este tipo de transporte, sendo imprescindivel o inves-
timento em calcamentos e na manuten¢ao dos mesmos, bem como em pontes

solidas e estradas largas. Exatamente o contrario do que se viano Caminho Novo.

A ESTRADA OFICIAL

E interessante pensar o Caminho Novo como uma estrada que surgiu de uma
demanda oficial. Foi algo colocado pelo governo metropolitano e nao o surgi-
mento espontaneo do movimento de exploradores como o Caminho Geral do
Sertdo. Mesmo se for confirmada a hipotese de sua existéncia previa (pelo menos
de alguns trechos), a via passou por um processo de solicitagao, construgao e
consolidagao por parte das autoridades. Foi um movimento de “cima pra baixo”.
Segundo Santos (2001:91),....] provavelmente o Caminho Novo foi a primeira

via oficialmente contratada e planejada do territorio brasileiro.”. E os objetivos do
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caminho estio bem claros na carta do governador Artur de Sa e Menezes ao rei:
aumentar o numero de lavras, facilitar o acesso dos moradores do Rio a regiao
mineradora, melhorar a arrecadagio, estimular a criagdo de gado e incentivar o
descobrimento do sonhado Sabarabugu (citado por Renger, 2007a:130).

Ainda que essa demanda tenha trazido, posteriormente, beneficios para os
moradores do Rio, inicialmente, o Caminho Novo foi preterido em favor do
Caminho Velho. Isso porque este, pelo fato de ja estar consolidado, era habitado,
possuia vendas, estalagens e um transito regular de tropas. Por outro lado, o
Caminho Novo ainda se encontrava vazio, com pequenos nucleos populacionais
dispersos 0 que acarretava perigos aos viajantes. Por estar precariamente habitado,
ele poderia abrigar assaltantes e assassinos. Como testemunha desse temor ha
uma petigao de negociantes do Rio, de 1710 (citado por Santos, 2010), pedindo
autorizagdo para que se pudesse utilizar o Caminho Velho. O pedido foi aceito
com duas condigdes: que fosse uma solugao temporaria e que o transporte do
ouro fosse feito apenas pelo Caminho Novo, passando pelo Registro do Paraiba
(no rio Paraiba do Sul).

Por esse motivo, logo a Coroa tratou de tomar providéncia com relagao ao
povoamento do Caminho Novo. Era preciso que surgisse, ao longo de suas mar-
gens, estabelecimentos de suporte as tropas e viajantes como, pousos, ranchos,
vendas, hospedarias, fazendas. Essa infraestrutura necessaria ao transito foi, a
principio, viabilizada pela Coroa, e mesmo, incentivada através da doagao de
cartas de sesmarias, que contemplavam a questao da ocupagao as margens da
estrada e regulava a exploragdo mineral e a produgao de géneros alimenticios.
Mandou-se plantar rogas, estabelecer estalagens, facilitar a passagem de rios. Um
movimento que, primeiramente, foi espontaneo dos povoadores, tornou-se uma
politica de estado (Moraes, 2007).

Abaixo, um exemplo das estruturas de pouso ilustrada por Rugendas (1998)
(Figura 8). Vemos que as que receberam maior atengao foram os ranchos. Pro-
vavelmente, por serem lugares de convivio e sociabilidade foram retratados de
maneira mais detalhada.

Como a pesquisa arqueologica realizada constou de prospecgao nao pudemos
nos aprofundar no conhecimento dos vestigios relacionados aos estabelecimen-
tos de apoio €omo O pouso ou o rancho. Muito provavelmente essas estruturas
s6 poderao ser identificadas através de escavagbes por serem construges mais
simples, com carater provisorio, ou seja, ndo seria um local de moradia dos seus
proprietarios, como as fazendas e estalagens. Em relagao a nomenclatura toma-
mos como base uma caracterizagao feita por Burton, em 1868, baseada em sua

experiéncia de viagem:
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On° 1 [tipo de estabelecimento] ¢ o pouso, um mero terreno de acampamento,
cujo proprietario nao se importa que os tropeiros ali déem agua aos seus animais
e os amarrem em estacas. [...] germens de acomodagdo, que, agora, se tornaram
populosas aldeias e cidades. O n° 2 ¢ o rancho, [....][e]ssencialmente ¢ um telheiro
comprido, tendo, as vezes, na frente, uma varanda de postes de madeira ou colunas
de tijolo, € outras vezes com paredes externas e mesmo com compartimentos
internos, formados de taipa, isto &, armagdes de madeira cheia de barro. [...] O
n° 3 ¢ a venda, progresso indiscutivel, mas nao de todo respeitavel. [...]; vende
de tudo [...]. Um balcdo, sobre o qual se embalanga uma grosseira balanga,
divide-a no sentido do comprimento. Entre ele e a porta, ficam tamboretes,
caixas ¢ barris virados para baixo. [...] A venda tem, em geral, um quarto onde
os viajantes podem se acomodar, com uma gamela para ablugdes, um catre, uma
mesa de pernas compridas ¢ um banco baixo. O n° 4 ¢ a estalagem ou hos-
pedaria [...]; e o n° 5, finalmente, ¢ o hotel, mais pretensioso [...]. (Burton,
1976:100, 101. Grifos meus).

Figura 8

Quanto as fazendas/ estalagens, pudemos registrar seis que foram identificadas
atraves do cruzamento das informagdes dos viajantes, da cartografia historica
e dos moradores locais. Sao elas: Meio do Morro, Lavrinhas, Capao do Lana
(Guimaraes, 2008; Guimaraes et al., 2010), Chiqueiro do Alemao, Venda Nova/
Tripui e Pé do Morro (esta ainda em funcionamento).

Como exemplo desta politica de regulamentagao e distribuigdo de terras
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tambeém para a agricultura, encontramos uma carta de sesmaria referente a
regido do Capao:
Fago saber aos que esta minha carta de sesmaria virem que tendo respeito a esse
representado por sua peti¢do o capitdo Paulo Pereira de Souza, José¢ da Silva
Guimaraes, e Manoel Martins de Carvalho que sdo s6cios na roga que tem de suas
terras na paragem chamada o Lana termo desta Vila servida de seus antecessores,
¢ para a titularem e possuirem me requereram lhes concedesse na dita paragem

meia légua de terra em quadra para continuar sua cultura [...] (Revista do Arquivo
Publico Mineiro, 1772).

Logicamente, esse incentivo era essencial para a estratégia de controle do es-
pago pelo governo colonial, que atraves da infraestrutura oferecida aos viajantes,
forgava e reforgava a circulagao de pessoas por aquele caminho, a estrada oficial.
Dessa forma, o trabalho de fiscalizagdgo também era facilitado, pois através do
aparato administrativo, como os registros, montados ao longo dos caminhos, eram
feitos a tributagdo sobre os produtos comercializados, bem como o controle do
escoamento do ouro (Almeida, 2012).

No trecho que pesquisamos, entre Ouro Preto e Ouro Branco, nao ha regis-
tros, pois, ainda que nao tivessem uma localizagao fixa, normalmente eles eram
montados nas divisas das provincias (como o Registro do Paraiba) ou nas divisdes
de caminhos (como o Registro do Paraibuna). A localizagao do registro deveria ser
estratégica: onde houvesse algum acidente geografico, ou em lugares onde fosse
dificil para o viajante pegar um atalho (Furtado, 2005). Segundo Cunha Matos,
militar e politico portugucs, era um “estabelecimento grande, com a forma de
patio, pelo meio do qual passa a estrada real” (Matos, 2004:16).

Luccock anotou outra estrategia da politica de vigilancia e controle da Coroa
portuguesa que, muitas vezes, passava pelo castigo exemplar. Estando ele a viajar
pelo Caminho Novo, ainda no Rio de Janeiro, pernoitou em um rancho e nas

conversas com os locais fica sabendo da seguinte historia:

Junto ao nosso Rancho, acham-se as ruinas de uma grande situagao, cujo

proprietario, tendo tido o infortinio de ofender a um vizinho vingativo, foi por

éle denunciado como estando a praticar agdes ilicitas com ouro em po, ¢, em
Ao S

consequéncia disso, encontrou sua casa, na calada da noite, sibitamente cercada

por um esquadrao de cavalaria. Fora preso pelo destacamento e levado ao carcere,

onde morreu de desgosto; sua propriedade fora confiscada e sua familia expulsa

(Luccock, 1975:283).

Para Eschwege as agdes da Coroa tinham um carater constrangedor:

Imaginem-se as enfadonhas travessias do Paraiba e do Paraibuna, onde guardas

vigilantes, fardados, como se tratasse de uma fronteira estrangeira, exigem dos
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viajantes passaporte, a0 mesmo tempo que exibem olhares inquisidores sobre

cles (Eschwege, 1996:61).

Se esta era uma atividade comum ainda no seculo XIX, imagine-se nos sete-
centos, no auge da produgao aurifera!

Uma das fungdes do registro era impedir que o ouro nao quintado, ou seja, nao
tributado, circulasse. Portanto, o aparato fiscal montado através dele materializou
o poder e o controle real (Straforini, 2007). Sua objetividade material funcionava
como simbolo da vigilancia colonial. Mas, isso nao significa que nao houvesse
contrabando, e que as pessoas que viajavam pela regiao das Minas nao fugissem

aos registros e abrissem picadas clandestinas. O mesmo Eschwege afirmou que:

As vezes, o contrabandista, a fim de escapar aos registros, abre caminho através
de matas isoladas, ou, por qualquer pretexto verossimil, o condutor do ouro
demora-se muito tempo nas proximidades do registro, escondendo-se o metal
ali por perto, até que possa, na ocasido propicia, transporta-lo com seguranga
(Eschwege, 1979 v. 2:159).

Outro exemplo ¢ dado por Castelnau (1949:127) que observou a existéncia
de varios caminhos nas proximidades de Registro Velho, nao por acaso, como o
nome mesmo diz, a antiga localizagao de um registro. Provavelmente, eram trilhas
abertas pelos viajantes para fugir da fiscalizagdo, ja que a Estrada Real passaria
por dentro do registro. Ja Caldcleugh (2000), apos deixar Congonhas (MG, que
ficava no Caminho Velho), em dire¢do ao Capao do Lana (proximidades de Ouro
Preto), ficou perdido e so conseguiu acertar o rumo com a ajuda de um negro.
Para a comitiva de Georg Langsdorff, entre 1824 ¢ 1825, essa parece ter sido uma
situagdo comum: “Perdemo-nos mais uma vez e tomamos um caminho secun-
dario, por onde foi dificil passar, na medida em que era mata fechada e havia um
tronco largo atravessado no caminho.” (Silva, 1997:63. Grifo meu). Essa situagao
também mostra a dificuldade dos viajantes, especialmente os estrangeiros, em
reconhecer o caminho oficial. Por isso, era muito comum que eles contratassem
guias para a viagem, como foi o caso de Bunbury (1981) e Luccock (1975).

Mesmo com um inicio vacilante e poucas ocupagdes, com o passar do tempo,
o Caminho Novo tornou-se a estrada mais utilizada para quem viajava entre o Rio
de Janeiro e Ouro Preto durante o seculo XVIII e na primeira metade do século
XIX, a medida que ele ia sendo povoado. O incremento do comércio entre as
duas regides foi tao grande que os paulistas chegaram a pedir, sem sucesso, seu
fechamento (Sousa 1995:69). Este caminho era o mais movimentado, populoso
e o que tinha melhor infraestrutura como atesta Langsdorff. Ao tomar o caminho
para Sdo Joao del-Rei o viajante afirmou: “percebemos logo que janao eraa grande

Estrada Real [Caminho Novo], pois, com exce¢ao de algumas casas isoladas que
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vimos na primeira legua, de uma certa distancia da estrada, nao encontramos
nem vendas, nem ranchos, nem habitantes” (Silva 1997:26).
E, no entanto, abundam as descrigdes que criticam o estado da“grande Estrada

Real”. Citamos aqui dois relatos a titulo de ilustragao. O primeiro de Eschwege:

Durante minhas viagens pelos sertdes, [...], verifiquei, mais de uma vez, erros de

tragado. Como exemplo, pode ser citado o sinuoso caminho que ¢ a estrada que

liga o Rio aVila Rica, ¢ que, ainda hoje, conserva a caracteristica primitiva. Assim

como o homem, estende-se ele ao acaso, ora por montanhas escarpadas, ora, o
. , .

que ¢ pior, pelos vales, de modo que, alongando-se por 86 léguas, poderia ser

encurtado, desde que adotasse um trago conveniente (Eschwege, 1979 v. 1:30).

Luccock indica a possibilidade da falta de planejamento: “Viajavamos atraves
de belissima regiao, mas sobre estradas pessimamente tragadas, pois que por trés
ou quatro vézes fomos levados a altitudes de setecentos a oitocentos pés que
facilmente poderiam ter-se evitado” (Luccock, 1975:274).

A precariedade das viagens fazia com que os viajantes ficassem retidos nas
estradas quando chovia. Também, os caminhos existentes nao possibilitavam o
uso de carros, conforme ja salientado. Freireyss (1982:24) escreveu que “nestas
montanhas e em toda Minas Gerais nao se conhece outro meio de viajar a ndo
ser com tropa, mesmo porque os terrenos impossibilitarn as viagens em carro”.

Como ¢ possivel ver, o Caminho Novo foi uma estrada aberta as pressas, sem
muito investimento e manutengao. A principal preocupagao da Coroa portuguesa
era manté-lo sob controle atraves de um aparato fiscal que procurava abranger
todo o movimento das pessoas pela estrada. Este controle, ainda que ineficiente,
se fez sentir na vida diarias dos viajantes: tanto atraves do constrangimento e vi-
gilancia das Patrulhas e Registros quanto das dificuldades impostas pela travessia

do caminho.

A MATERIALIZACAO DO CONTROLE: REFLEXOES SOBRE OS
CAMINHOS

A materialidade do Caminho Novo foi caracterizada por poucas estruturas via-
rias (pontes, bueiros, galerias, canais etc.), caminhos estreitos que nao permitiam
o uso de carrogas, terreno irregular e pouco marcado mostrando um insuficiente
investimento por parte da Coroa e falta de planejamento. Ele foi construido e
consolidado em um periodo regido pela exploragao da colonia e exportagao de
seus produtos, ainda que tambem tivesse demandas relacionadas ao mercado in-
terno. O principal objetivo a ser alcangado com a construgao desse caminho seria
aligagdo direta entre o Rio de Janeiro e a regiao mineradora, mais precisamente,

Vila Rica. Consequentemente, mais pessoas se dirigiriam para la, aumentando
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o numero de lavras, o que levaria a movimentagio de outras atividades de apoio
como a criagao de gado. E um velho sonho da Coroa portuguesa ainda nao havia
sido deixado de lado: a descoberta de Sabarabugu, o “Eldorado” portugués.

Contraditoriamente essa via ndo recebeu toda a aten¢do que se espera de uma
estrada oficial, passando, em muitos trechos, por uma trilha aberta as pressas, sem
vestigios ou com poucas marcas de um reino colonizador que pretendia se fazer
conhecido e respeitado em terras longinquas. Essas caracteristicas eram fruto
de uma sociedade marcada pela necessidade da vigilancia constante, ainda que
precaria, pois era necessario proteger a promissora colonia das investidas cobi-
cosas das demais poténcias coloniais. Assim, o pouco investimento em estruturas
viarias definiu uma paisagem pouco marcada pelos caminhos. Nao era uma via
distinguida pela visibilidade de suas estruturas. Nao foram feitos investimentos
em pontes duradouras, por exemplo. Era uma forma de proteger o interior da
colonia de estrangeiros, a0 mesmo tempo em que marcava para os habitantes da
terra por onde passar, como e quando. O discurso oficial pregava que as estradas
eram os males da Colénia, por onde se desviavam as riquezas, por onde andavam
ladr&es e perturbadores da ordem. Entao, quanto menos estradas para controlar,
melhor seria. Por isso mesmo, nao havia uma preocupagao em construir caminhos
para durar, para permanecer.

Na tentativa de interpretar a “invisibilidade” do Caminho Novo, procuro
pensar no que a presenca e a auséncia dele significava para aquela sociedade. Os
“sertdes”, ou os locais ainda ndo domesticados, eram lugares com mata virgem,
animais selvagens, indios bravos: apenas pessoas experimentadas sobreviveriam
nesse contexto. Saber andar na mata fechada, um ambiente desconhecido para
o europeu, sem se perder, era uma tarefa que levava em conta, também, evitar
o contato hostil com os indios e os animais, além de saber procurar alimentos
quando estes faltavam, o que era comum, ja que as viagens eram longas.

Com a descoberta das minas de ouro e o grande afluxo de pessoas para a regiao
comegaram os problemas decorrentes do povoamento, rapido e desordenado,
do abastecimento, tanto de alimentos quanto de outros produtos como sal e ou-
tros artigos necessarios na mineragao. Inclusive, os animais para carga, tragao e
alimentagdo. As duas piores crises de fome que aconteceram na regiao na virada
do século XVII para o XVIII, contribuiram para a dispersio dos mineradores
(Moraes, 2007 v. 1:75), situacdo que ndo era interessante para a Coroa, ja que
sem a exploragdo nao havia arrecadagao.

Portanto, sem os caminhos as dificuldades eram: a falta de viveres, problemas
de abastecimento, desordens diversas, pois era mais facil estar a margem da lei

e longe do controle metropolitano sem o aparato administrativo por perto. Essa

Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas | UFMG

135



136

CAMINHO E PODER: UMA ANALISE ARQUEOLOGICA DO CAMINHO NOVO EM MINAS GERAIS. SECULO XVII

situagdo fez com que a Coroa investisse em uma atuagdo mais presente na Colonia
com a abertura de uma estrada oficial (Souza & Bicalho, 2000).

Mas os caminhos também traziam problemas como: facilidade em escoar ouro
ilegalmente e entrada de elementos indesejados como espides de outras poténcias
coloniais, ladrées e demais perturbadores da ordem (Souza & Bicalho, 2000).
Entdo, se a abertura de caminhos foi algo vital no contexto colonial isso fez com
que a Coroa oscilasse entre uma politica centralizadora e uma descentralizadora.
Enquanto a primeira investia no controle sobre os lucros e rendas, a segunda
0p¢ao era econdmica evitando gastos com a instalagao do aparelho administrativo
colonial (Moraes, 2007:61).

Ao mesmo tempo deveria haver um modo de diminuir os problemas causados
pelaabertura do caminho. Entendo que a “invisibilidade” do Caminho Novo, ou, a
precariedade das estruturas, que permitiriam indica-lo como a estrada principal,
inclusive como vestigio arqueologico, esta em compasso com essa preocupagao:
havia uma necessidade, mas nao uma vontade. Segundo Ana Cristina de Sousa,

havia uma atitude incoerente de ndo comprometimento do governo colonial:

A escassez e precariedade de caminhos, a negligéncia na edificagdo de registros
e fortificagGes - por sinal discordante da politica fiscalizadora e controladora -,
e a propria inexisténcia de infra-estrutura deliberativa e produtiva - como sao
exemplos a dependéncia administrativa e a proibi¢ao de estabelecimentos de
fabricas na Colénia -, sdo apenas alguns indicios da intencionalidade da Coroa. O
aspecto precario e fragil destas paisagens trazem em si a ndo preocupagio com o
“fixar”, com a ocupagdo e desenvolvimento racional (Sousa, 1995:84).

Essa escassez e precariedade, esse aspecto fragil e fugaz do Caminho Novo
ressoa hoje nos poucos vestigios arqueologicos encontrados. A auséncia da mate-
rialidade, talvez esteja a nos revelar muito mais do que a presenga, nos ajudando
a compreender um pouco da complexidade da sociedade setecentista. Ao mesmo
tempo em que havia uma estratégia de ordenacao da vida social, uma tentativa
de domesticagao das paisagens e pessoas que precisavam ser colonizadas, havia
uma flexibilizagao dessas estratégias que acabava por permitir, mesmo que in-
voluntariamente, que os moradores locais construissem caminhos alternativos,
ainda que com a expressa proibigao de tal atividade. Ao invés de utilizar a estrada
oficial, instituida como caminho por onde se devia passar, as pessoas criaram suas
proprias vias que surgiram do seu movimento diario, que estavam em maior
consonancia com suas necessidades e objetivos do que o Caminho escolhido pela
Coroa. Alem disso, a pesada tributagao do governo portugués fazia com que os
individuos tentassem escapar das diferentes formas da arrecadagao impostas a eles.

Mas essa flexibilizagao e precariza¢ao da materialidade nao impediu a cons-
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tituicdo de uma politica oficial em relagao aos caminhos. Por isso, o Caminho
Novo era uma estrada oficial. Ele, em sua totalidade, era a materializacio das
estruturas de poder do regime colonial, construido para atender as necessidades
da Coroa, ou seja, a partir de um movimento de “cima para baixo”. Os registros
materializavam o discurso do controle e do assédio propiciando o castigo e o
constrangimento daqueles que evitavam, transgrediam ou “manipulavam” o ca-
minho em suas praticas cotidianas. Ndo era um caminho do povo, mas da Coroa,
era uma Estrada Real.

O Caminho foi parte das estratégias de ordenagao da vida social, pois a Coroa
tinha em mente controlar o movimento, mas nao fez isso apenas através das es-
truturas viarias e dos registros, mas também por meio das patrulhas e do discurso
criado em torno do contrabando. Assim, ao estabelecer uma via oficial o Estado
estava dizendo por onde e como circular (com cavalos, ou com tropas, ou com
diligéncias, ou a pe etc.). Era uma forma de domesticagao tanto da paisagem
quanto das pessoas. Assim, ndo apenas as paisagens se tornavam previsiveis, mas
tambem os individuos. Se por um determinado lugar eu sei que ha um caminho,
ainda que ele ndo seja uma excelente via, eu tenho um minimo de previsao do
que ira acontecer. Nao ¢ uma caminhada no meio da mata virgem, isolada, sem
lugares de parada para abastecimento e descanso. Por outro lado, se eu tenho
caminhos constituidos e as pessoas passam por eles, sei onde encontra-las para
cobrar tributos, controlar a circulagdo e a ordem.

Era uma tentativa de conter a complexa sociedade colonial mineira: mate-
rializar o controle através das paisagens, marcar a presenga de uma Metropole

de além mar.
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