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Introducao: “A maior parte das estradas da nossa Provincia”

A maior parte das estradas da nossa Provincia, senao todas, fo-
ram do principio, picadas sem sistema abertas em diversas dire-
¢coes pela necessidade, cujo trilho, o incremento da populagao
e a necessidade das comunicagdes foi com o andar dos tempos
melhorando com obras feitas a medida que se iam tornando indis-
pensaveis para o transito, sem método e pouco duradouras, para
satisfazer as necessidades do momento e sem previdéncia para o
futuro (Sousa, 1851 [1838], p. 45).

Em descompasso com o que ocorreu na maior parte das provin-
cias do Império do Brasil no periodo regencial — onde a rotatividade de
presidentes de provincia foi enorme —, entre os anos de 1834 e 1840, a
provincia do Rio de Janeiro contou com dois presidentes: Joaquim José
Rodrigues Torres e Paulino José Soares de Sousa. O primeiro, entre ou-
tubro de 1834 e abril de 1836. Ja o segundo assumiu no mesmo abril de
1836, foi demitido por Feijé em 1837, mas reconduzido ao posto no mes-
mo ano por Araujo Lima e permaneceu na funcéo até maio de 1840 (Pin-
to, 2022, p. 31-32).

Ligados por lagos de parentesco e liderancas destacadas do Re-
gresso Conservador, a passagem de bastdo no comando da provincia
entre Joaquim José Rodrigues Torres e Paulino José Soares de Sousa
marcou o aprofundamento de uma direcao moral e intelectual, calcada
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na relagcao dialética entre diferentes instadncias na construgédo da hege-
monia naquela formagéo econdémica e social.

A hegemonia pressupde que se deve levar em conta os interesses
e as tendéncias dos grupos sobre os quais a hegemonia sera exer-
cida; que se forme certo equilibrio de compromisso, isto &, que o
grupo dirigente faga sacrificios de ordem econémico-corporativa.
Mas também é indubitavel que os sacrificios e 0 compromisso nédo
se relacionam com o essencial, pois se a hegemonia é ético-poli-
tica também é econdmica; ndo pode deixar de se fundamentar na
fungao decisiva que o grupo dirigente exerce no nucleo decisivo da
atividade econdémica (Gramsci, 1968, p. 33).

Nao foi sem motivo que, ao assumir a presidéncia da provincia,
Paulino José Soares de Sousa deu inicio a organizacao da Diretoria de
Obras Publicas, aprovada pela Assembleia Provincial Legislativa em 19
de dezembro de 1836 (Maraschin, 2016, p. 42). Aquela diretoria repre-
sentava uma tentativa de equalizar o “equilibrio de compromisso” dos
dirigentes com “os interesses e as tendéncias dos grupos sobre os quais
a hegemonia sera exercida”. Buscava-se enfrentar o problema das obras
de melhorias materiais, com foco especial para as vias interiores, tema
delicado e de dificil resolucao. Era necessario promover o ajuste da for-
ma das estradas (aquelas “picadas sem sistema, abertas em diversas
direcoes pela necessidade, [...] sem método e pouco duradouras™) ao
seu conteudo (“nucleo decisivo da atividade econdmica”; “que se iam
tornando indispensaveis para o transito, para satisfazer as necessidades
do momento [...] [e exigia] previdéncia para o futuro”).

E possivelinferir que, em seu relatério de 1838, Paulino José Soares
de Sousa buscou dirigir as recordagdes’ (“a maior parte das estradas da
nossa Provincia, senao todas, foram do principio”) e as esperangas (“pre-
vidéncia para o futuro”) de seus colegas deputados provinciais. Contu-
do, mais adequado seria dizer que, ao produzir aquela “relagdo interna

1 “A experiéncia proveniente do passado é espacial, porque ela se aglomera para for-
mar um todo em que muitos estratos de tempos anteriores estdo simultaneamente pre-
sentes, sem que haja referéncia a um antes e um depois. Nao existe uma experiéncia
cronologicamente mensuravel — embora possa ser datada conforme aquilo que lhe deu
origem —, porque a cada momento ela é composta de tudo o que se pode recordar da
propria vida ou da vida de outros. Cronologicamente, toda experiéncia salta por cima dos
tempos, ela ndo cria continuidade no sentido de uma elaboragéo aditiva do passado”
(Koselleck, 2006, p. 308).
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entre passado e futuro, hoje e amanha”, Paulino mobilizou mais que re-
cordacgdes e esperancas. Ele buscou dirigir os horizontes de expectati-
vas e 0s espagos de experiéncias — “pois a expectativa abarca mais que
a esperancga, e a experiéncia € mais profunda que a recordagédo” (Kosel-
leck, 2006, p. 308) — para dar sentido aquele equilibrio de compromissos
e alinhavar a atuagdo dos sujeitos em sua relagdo com suas condi¢des
materiais e sociais de existéncia, sobre as quais suas agoes e ideias inci-
diam e que eles transformavam.

Koselleck (2006, p. 307) explica que “experiéncia” e “expectativa”,
como “categorias histéricas, equivalem as de espaco e tempo [...] es-
treitamente relacionados entre si”. E complementa: “nao ha expectativa
sem experiéncia, nao ha experiéncia sem expectativa”. O incremento da
populacéo e a necessidade de comunicacao levavam a obras de me-
lhorias indispensaveis para o transito. Mais que recordar, Paulino movi-
mentou experiéncias e expectativas na tessitura de nexos que inserem
asvias interiores nas tramas do complexo e indissoluvel processo da for-
macao e expansao da classe senhorial e da construgao e consolidacao
do Estado imperial.

“Picadas sem sistema, abertas em diversas dire¢oes pela
necessidade”

Para nenhum grupo humano o espaco vital € um conjunto de obje-
tos fisicos, vazios de significados. Toda cultura, antiga ou moder-
na, de nacgoes politica e socialmente complexas ou de pequenos
grupos de cacadores e coletores nbmades, transforma o “espa-
co fisico” em “lugar”, “territério” ou “lar”. Essa regra ndo se apli-
ca apenas aos espacgos privados, ao interior das casas ou aos lo-
cais de culto. Ruas, caminhos, pragas, campos e montanhas, rios,
praias e o mar sao apropriados pelos grupos humanos de acordo
com concepgdes que sdo proprias de seus modos de vida (Aran-

tes, 1984, p. 9).

E sabido que, muito antes das aventuras e desventuras de europeus
no interior dos limites do que hoje marca as fronteiras territoriais do
Brasil, a enorme multiplicidade de culturas autdéctones — com suas
tradigcdes, crencas e saberes proprios — organizaram e interpretaram
suas diferentes realidades. Os sujeitos histéricos estabeleceram valores
e normas de relacao interna com outros povos e com o meio. Multiplas
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maneiras de observar, interpretar e explicar o céu e a terra foram alguns
dos elementos que compunham as complexas tramas que orientavam e
davam sentido a tessitura das mais diversas cosmogonias e dos modos
de experienciar a vida vivida, e situar-se no mundo.?

Sendo a técnica a “principal forma de relagao entre o homem e a
natureza”, formas préprias de cognitividade contribuiram para os muitos
modos de produzir a existéncia social dada pelas técnicas, entendidas
aqui como “um conjunto de meios instrumentais e sociais, com os quais
o homem realiza suavida, produz e, ao mesmo tempo, cria espaco” (San-
tos, 2006, p. 16). Cacadores coletores; agricultores e domesticadores de
animais; nbmades, seminbmades, sedentarizados; pequenos, médios
e grandes agrupamentos humanos; ribeirinhos, marinhos, lacustres
etc. Toda essa inomogeneidade talhada por vivéncias multiformes que
se espraiam entre a caca e a coleta, o uso de moluscos como proteina
para a alimentacdo e formacao de grandes sambaquis; o cultivo de mi-
lho, abacaxi, amendoim, inhame etc.; o uso do fogo e deposicao no solo
de largos contingentes de cinzas provenientes da queimada de algumas
glebas de areas florestadas e que integravam um sistema de agricultu-
ra itinerante etc. levou Warren Dean (1996, p. 38-58) a acreditar que “a
agricultura pode [...] ter reduzido a complexidade e a biomassa em areas
consideraveis da Mata Atlantica durante os mais de mil anos em que foi
praticada antes da chegada dos europeus”.

E certo que ndo devemos descartar a confluéncia entre o
continente e o contingente das experiéncias humanas. De algum modo,
Warren Dean (1996) tentou estabelecer algumas dessas relagdes ao
descrever, por exemplo, o uso do fogo — o controle, bem como o sempre
possivel descontrole, das areas queimadas — como escolha técnica
para ocupacao do solo. Ao estabelecer relagdes entre a técnica e o solo
e vice-versa, Dean acabava por alinhavar certa ordem constitucional
do territério ao seu conteddo em técnica como procedimento para
identifica-lo e distingui-lo; para historicizar espago e tempo enquanto
par que ndo se pode dissociar; para expressar espacialidades tempo-

2 Segundo Holanda (1969, p. 67), “o indio encontrava meios de guiar-se pelo sol e com tal
habilidade que, segundo referem cronicas quinhentistas, dois tupinambés degredados
da Bahia para o Rio de Janeiro e levados por mar, conseguiram, depois de fugir, tornar por
terra ao seu pais, caminhando mais de trezentas léguas através da mataria e das parcia-
lidades hostis. Durante a noite marcavam as horas, em alguns lugares, pela observagao
das estrelas e constelagdes. Durante o dia, pela sombra que o polegar deixa na méao”.
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rais que se distinguiam entre um “antes da chegada dos europeus” e o
seu depois. Sem deixar de levar em consideragdo aquilo que pode ou
nao ocorrer, Dean exp6s uma abordagem que entende a técnica como
componente da vida social. E foi com base nesse modo de proceder que
encontrou, na ideia de adaptagdo técnica, um caminho para explicar
as largas extensdes territoriais concedidas em sesmarias aos colonos
pela Coroa portuguesa. Para Dean (1996, p. 90) o processo de adapta-
cao envolveu o aprendizado, pelos colonos, da “técnica adotada para a
exploracao da floresta e do solo” e que, entre os muitos saberes, exigia o
reconhecimento da topografia e do clima, posto que

perto do fim da estagcédo seca, a macega de uma faixa de floresta
[...] era cortada e deixada secar [...] e entdo, pouco antes da che-
gada das chuvas a area era queimada, fazendo com que a enorme
quantidade de nutrientes na biomassa da floresta caisse sobre a
terra em forma de cinzas. [...] As chuvas drenavam os nutrientes
para o interior do solo, neutralizando-o e ao mesmo tempo fertili-
zando-o (Dean, 1996, p. 44-45).

Dean (1996, p. 90) explica que a técnica “adaptada do regime de
derrubada e queimada praticado pelos indigenas incluia a aceitagédo do
milho e da mandioca como culturas de primeira necessidade”. Segundo
Gramsci (1999, p. 244), até pode-se admitir por coerente a afirmativa de
que “ohomem é o que come”, desde que nao se perca de vista que “a ali-
mentagdo é uma das expressdes das relagdes sociais em seu conjunto
e que todo agrupamento social tem uma alimentagcao fundamental pro-
pria”. E o pensador sardo avanga com sua explicacao alertando que “da
mesma maneira, é possivel dizer que o ‘homem é a sua moradia’, o ‘ho-
mem € o seu modo particular de reprodugédo, ou seja, a sua familia’”, ja
gue, segundo ele, também “na alimentacao, no vestuario, na casa, nare-
producéo residem elementos da vida social, nos quais, da maneira mais
evidente e ampla [...] manifesta-se o conjunto das relagbes sociais”.

André Fel (citado em Santos, 2006, p. 20) entende que “se 0s obje-
tos técnicos se instalam na superficie da terra, fazem-no para responder
a necessidades materiais fundamentais dos homens: alimentar-se, resi-
dir, deslocar-se, rodear-se de objetos Uteis”. Para ele, os objetos técnicos
em seus usos, a sociedade que os usa e 0 meio que os abriga formam
uma unidade, um conjunto coerente. E entre os muitos objetos técnicos
produzidos pelos mais diferentes povos indigenas, e que davam coe-
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réncia a seus modos de vida, existia um sem numero de trilhas, ou seja,
aquele substantivo feminino que representa “o rastro, os vestigios que
deixou o que passou por algum lugar” (Silva, Bluteau, 1789, p. 491).

Ao explicar que, desde o correr dos quinhentos, muitas expedi¢cdes
partiram de Angra dos Reis e Paraty com vistas ao apresamento de indi-
genas, Capistrano de Abreu (1930, p. 30) referiu-se aos relatos do pirata
inglés Knivet, que durante muitos anos foi prisioneiro dos Correia de S3,
para narrar que tais incursoes partiam “da ilha Grande subiam a Serra do
Mar a buscar escravos quando lhes encomendavam. A afirmagao com-
prova-se pela existéncia da estrada do Facao, em cuja margem demora a
cidade do Cunha, estrada que precedeu a invasao portuguesa”. Maria de
Lourdes Zuquim (2002, p. 9) observou que “as Trilhas de Guaianas eram
picadas abertas pelos indios com a funcgéo de ligar as aldeias Guaianas
ou Guaiamimins do vale do Rio Paraiba as aldeias de Paraty”. Segundo
ela, “as trilhas foram sendo abertas pelos indios que desciam para o mar
para pescar e preparar farinha e subiam a Serra do Mar para cacgar e pro-
curar um clima mais ameno no verao”.

Ao dizer que “a maior parte das estradas da nossa Provincia, senao
todas, foram do principio, picadas sem sistema, abertas em diversas
direcoes pela necessidade”, é muito possivel que Paulino José Soares
de Sousa estivesse estabelecendo uma linha sucessiva entre as antigas
trilhas indigenas e o conjunto de praticas e saberes que contribuiram
para a abertura e o transito de novas vias de comunicacgéao entre a cidade
do Rio de Janeiro e o interior da provincia fluminense. Contudo, o denso
conjunto de trilhas abertas pelas diferentes etnias nativas nao eram “pi-
cadas sem sistema”. Nas palavras de Oliveira Junior (2002, p. 78), “antes
de todo e qualquer caminho, as trilhas. Essas veredas ancestrais percor-
ridas pelos indios, esses trajetos moveis e tortuosos, porém eficazes e
certeiros”. Em sua forma, esses caminhos ainda se aproximavam mui-
to das picadas, aqueles “caminhos estreitos que se faz por entre mato,
derribando algumas arvores” (Silva, Bluteau, 1789, p. 199). No entanto,
seu conteudo foi muito modificado. Segundo Oliveira Junior (2002, p. 83),
“nao mais trilhas vivas com a natureza, testemunhos de uma relagao
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retroalimentadora, mas caminhos contra a natureza, verdadeiras veias
abertas a exploragdo desmedida dos seus recursos”.?

Tomados isoladamente, essas praticas e saberes pouco nos dizem
sobre a realidade em seu movimento. Esses multiplos conhecimentos
aplicados a agricultura, ao reconhecimento da topografia e dos aciden-
tes geograficos, a técnica da picada na abertura das trilhas, as estraté-
gias de deslocamento e transporte de produtos etc. sé acontecem na
histéria pelas relagdes sociais a que se subordinam. As trilhas, cami-
nhos ou estradas, por exemplo, podem conter formas assemelhadas
em diferentes lugares. Seu conteudo, entretanto, revela sua significagao
que, portanto, € sempre histérica.

“Cujo trilho, o incremento da populacao e a necessidade das
comunicagoes foi com o andar dos tempos melhorando”

As investidas na ocupacao do litoral sul, de Paraty e Angra dos
Reis, e o maior transito pelas picadas que permitiam acessar o interior,
deram-se em concomitancia com os primeiros empuxos de urbanizagéao
da cidade do Rio de Janeiro, estabelecimento de algumas lavouras de
subsisténcia, criacao de viveres e formacgédo de engenhos de agucar dis-
postos nos arredores da cidade, no fundo da baia da Guanabara e, ao
longo dos setecentos, incorporando-se novas areas na Baixada Flumi-
nense (Lamego, 1964, p. 191-195).

Se, no correr do século XVI, o caminho dos Guaianases foi percor-
rido muitas vezes, ao longo da centuria seguinte estas e muitas outras
expedi¢cdes ao interior ganharam cada vez mais félego, principalmente
ap6s o fim da Unido Ibérica e a ascenséo da dinastia de Bragancga ao

3 “Natureza e indios impunham-se como cdédigos cuja decifragao parcial realizou-se ao
longo do processo que formou o pratico do sertdo, o sertanista, o bandeirante [...]. Em-
bora tenham sido protagonistas de atrocidades que nao edificam ninguém, esses ho-
mens foram os intérpretes da terra, aqueles que, em razdo da sua vivéncia e do conheci-
mento pratico construido, foram capazes de encontrar as preciosidades ha tanto tempo
desejadas pelos monarcas portugueses. Mestigos, falando a lingua geral, percorrendo
as trilhas indigenas, andando como os indios, com eles interagindo, submetendo-os a
escravidao, mobilizando-os nas ‘entradas’ e mongdes continente adentro, navegando
segundo a sua técnica, enfim, reelaborando os saberes e as energias da terra, refizeram
os caminhos conforme as exigéncias do colonialismo” (Oliveira Junior, 2002, p. 82-83).
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trono portugués. Naquele momento, a agdo dos missionarios jesuitas,
0 avango vicentino ao interior, havia tornado mortos os limites estabele-
cidos em Tordesilhas (Gesteira, 2014, p. 5-6).* Todo esse largo processo
de formagéao das unidades agrarias voltadas a produgéo de alimentos e
engenhos de cana nos arredores da cidade do Rio de Janeiro e Baixada
Fluminense, bem como as investidas aos sertbes com vistas ao apresa-
mento de indigenas e prospecgao do interior, envolveram aprendizados,
adaptacodes e reformulacdes técnicas que garantiam e estimulavam a ex-
pansdo e conquista das novas areas e alargavam a América portuguesa.

Quando Oliveira Junior (2002, p. 78) afirma que “toda expansao
vicentina, conhecida como expansao bandeirante, se ergueu sobre o
convivio intimo e o aprendizado intenso com as populagdes nativas”, ele
dota de sentido a acéo e o objeto, que compdem um par indissociavel.
Nao a toa, ele analisa os aprendizados de modo imbricado as relagdes
sociais.® Na esteira de tal aprendizado, elaborou-se um conjunto de
conhecimentos técnicos que favoreceu o avango vicentino ao interior;
“uma vocacao para o caminho que se desdobra em movimento, em in-
ternagcdes promovidas conforme os habitos e os costumes da terra, dos

4 E por demais sabida a grande diversidade de configuragdes territoriais e culturais das
possessdes portuguesas na América. E, certamente, as diferentes composi¢oes das pai-
sagens, bem como as tensdes, os conflitos e projetos em disputa no interior da Améri-
ca portuguesa também eram reconhecidos por muitos dos agentes coevos que, desde
o correr dos quinhentos até os finais dos setecentos, se afastaram da costa maritima
e produziram um sem-numero de incursdes ao interior. Ao analisar as “descrigcoes da
América” produzidas nessa mesma quadra histérica, Heloisa Meireles Gesteira verificou
a forte influéncia de uma “tradigdo da Histéria Natural como modelo para conhecer e,
em alguns casos, ordenar os objetos” dos territérios percorridos. Uma tradigéo que se
espraiou, fortemente entre os inacianos, mas que nao ficou constrita aos membros da
Companhia de Jesus. Essa forma de produzir narrativas minuciosas dos “cenarios natu-
rais” como “elementos imprescindiveis para se bem conhecer os diferentes lugares, sua
exata localizagao, sua geografia, seus habitantes e respectivos costumes” conferiam “a
forte nogdo de uma unidade geografica, o Brasil, que deveria se constituir como parte
importante para a geopolitica de Portugal” (Gesteira, 2014, p. 3-5 e 28).

5 “Aprendizado marcado pela vivéncia dura e violenta, ambientada pela intimidade do
compadrio e pela violéncia da escravidado, na qual a maioria dos povos indigenas foi di-
zimada, subsistindo apenas uns poucos, ighominiosamente assimilados ou simples-
mente condenados ao desterro no interior do continente. Dessa interagao desigual res-
tou para os habitantes do planalto da capitania de Sdo Vicente o conhecimento da terra
como meio de sobrevivéncia e de consecugao dos seus sonhos dourados” (Oliveira Ju-
nior, 2002, p. 78).
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indios, seguindo-lhes os passos e caminhando como eles”.® Toda essa
marcha ao interior punha na mesma trama as experiéncias e expectati-
vas dos sertanistas e a politica ultramarina lusa, cujo foco principal foi
deslocado para o controle e a exploragao da América portuguesa. Es-
ses praticos do sertao foram pioneiros nas campanhas para o interior do
continente, devassando o territério e atingindo regides que mais tarde
passaram a compreender as zonas auriferas das Minas Gerais, o cerrado
a oeste do Mato Grosso e Goias e o vasto planalto do Guaira.

Para Novaes (2007, p. 59), “encontrado o metal precioso nas Mi-
nas Gerais, deu-se inicio a corrida para conquista-lo e, em consequén-
cia, a construcao de uma verdadeira rede de estradas, consolidada ao
longo dos séculos seguintes”. Em fins dos seiscentos, aquele conjunto
de trilhas percorridas pelos sertanistas foi amalgamado em uma rota
que passou a historiografia como Caminho Velho, também conhecido
por Estrada Real. Devido a grande extensao da via e o constante ataque
de piratas e corsarios aos portos de Angra dos Reis e Paraty, a Serra do
Mar deixou de ser apreendida como uma barreira natural e foi algada ao
patamar de desafio possivel. Sua topografia representava o ressalto que
precisava ser superado para ligar de forma agil e segura a zona do ouro
ao porto do Rio de Janeiro.

A combinacéao de saberes diversos forjados nas experiéncias ante-
riores permitiu que a aspereza das encostas fosse vencidae,em “1698, a
Coroa Portuguesa tomou a deciséao de abrir um novo caminho que inter-
ligasse o Rio de Janeiro as Minas Gerais”. Sua abertura foi rapida e “ja em
1699, esta ligacéo [...] era praticavel, embora somente tenha sido con-
cluida por volta de 1704”. O novo caminho reduziu “a viagem entre o Rio
de Janeiro e Vila Rica de 95 para 25 dias” (Novaes, 2007, p. 61-62). Aem-
preitada de sua construgao foi negociada com Garcia Rodrigues Paes,
que recebeu “quatro sesmarias para si e uma para cada um de seus doze
filhos”. No entorno dessas terras formou-se o povoado dos Apdstolos
Sao Pedro e Sao Paulo, atual municipio de Paraiba do Sul (Muaze, 2015,
p. 68). Naquele contexto de devassamento e expansao, o Médio Vale do

6 Para Sergio Buarque de Holanda (2014, p. 19), “é inevitavel que, nesse processo de
adaptacao, o indigena se torne seu principal iniciador e guia. Ao contato dele, os colo-
nos, atraidos para um sertao cheio de promessas, abandonam, ao cabo, todas as como-
didades da vida civilizada”. Para ele, “o simples recurso as rudes vias de comunicagéo,
abertas pelos naturais do pais, ja exige uma penosa aprendizagem, que servird, por si so,
para reagir sobre os habitos do europeu e de seus descendentes”.
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Paraiba e a Serra do Mar, de reserva de area para contato e apresamen-
to de indigenas, de muralha a proteger o Rio de Janeiro, foram tornados
caminho para a colonizagdo e o povoamento.’ Foi no conjunto do rein-
vestimento de capitais em empreendimentos agrarios que se iniciaram
modificagGes na economia produtiva do Vale.®

Mapa 1 - Os caminhos antigos da provincia do Rio de Janeiro

LEGENDA

== Caminho Velho Caramujo
== Caminho Novo = Estrada do Comércio
----- Caminho alternativo de Bemardo Soares de Proenga @mmmm Dreeen

Estrada Normal de Estrela = Estrada da Policia
== Caminho para Sao Paulo Estrada Presidente Pedreira
== Caminho Novo do Tingua == Estrada do Presidente
= Estrada Real das Boiadas Estrada Uniao Industria
e Mambucaba == Estrada dos Fazendeiros
e Estrada de S0 Joao Marcos Rios

Fonte: Novaes (2007, p. 60).°

7 Segundo Everardo Backheuser (1940), a Serra desenhou uma separagéao antropogeo-
grafica que atravancou a integragao do territério fluminense, que sé se completou com
o desenvolvimento da economia cafeeiro-escravista e a instalagdo da malha ferroviaria
que cortava a baixada e o vale, no correr da segunda metade do século XIX.

8 “As terras compreendidas pelo Médio Vale do Paraiba no século XVIIl e, particularmen-
te, a porgao ocidental do Médio Vale, foram regidas no periodo colonial pela politica de
terras proibidas, que visava interditar o contrabando de ouro e diamantes, o que, por sua
vez, permitiu que populagoes indigenas continuassem a habitar a regido até o inicio do
século XIX. Nao obstante, durante os setecentos, a Coroa portuguesa promoveu a ocu-
pacao de faixas dessa regido por meio da concessao de sesmarias em dois grandes ei-
xos. O primeiro corria grosso modo de sul a norte, ao longo do chamado Caminho Novo
de Paes Leme, que ligava o porto do Rio de Janeiro as Minas Gerais. O segundo eixo dis-
punha-se em uma faixa de leste a oeste, em torno da Estrada Geral para Sdo Paulo” (Mar-
quese; Salles, 2015, p. 103).

9 Os autores agradecem a Adriano Novaes pela generosa disponibilizagdo do Mapa 1 -Os
caminhos antigos da provincia do Rio de Janeiro, bem como pela autorizagédo de seu uso.
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Ao longo do século XVIIl, o Caminho Novo funcionou como tronco
principal para uma série de novas passagens que a ele se ligavam. Se-
gundo Novaes (2007, p. 62-64), por volta de 1723 iniciou-se a construgao
do “atalho conhecido como Caminho de Inhomirim, Caminho de Estrela
ou Variante do Proenga, mas seu nome oficial era Atalho do Caminho
Novo”. O autor ainda nos informa que duas outras vias se originariam no
Rio de Janeiro, ainda no século XVIIl. Uma delas é o Caminho para Sao
Paulo, ou Estrada Real de Santa Cruz, ligando o Rio de Janeiro a Sao Pau-
lo de Piratininga. A outra estrada, denominada Rodeio, Caminho de Terra
Firme ou ainda Caminho Novo do Tingua foi aberta por volta de 1750;
ela esteve na base da formacao do povoado de Sacra Familia do Tingua
e se encontrava com o Caminho Novo nas proximidades da Fazenda do
Pau Grande.' Uma variacdo desse caminho seguia em outra diregdo. De
Belém, rumando na direcdo de Rodeio,"" seguia em destino a “capela de
Thomazes, entre os rios Pirai e Paraiba do Sul”, de onde era dirigido para
“Barra Mansa e Campo Alegre da Paraiba Nova, atual Resende. Essa es-
trada aparece citada com a denominacgao de Estrada Real das Boiadas”.

O maior incremento das atividades de ocupacao do solo e forma-
cao de vilas e cidades na regido das Minas Gerais também favoreceu o
maior desenvolvimento nas atividades portudarias do Rio de Janeiro, que
se tornou a principal praca mercantil do Ultramar portugués, superando
as tradicionais pracas de Salvador e Recife no correr dos setecentos. A
cidade foi tornada o principal ponto de encontro das rotas do mercado
interno e o mais destacado entreposto comercial de todo Atlantico Sul.
Ja no inicio do século XVIII, a cidade do Rio de Janeiro era o centro de

10 O caminho de “Bernardo Soares de Proenga perfazia o seguinte trajeto: do Cais dos
Mineiros, hoje praga XV de Novembro, nabaiade Guanabara, subia-se orioInhomirim até o
Porto de Estrela, passava-se pelafazenda da Mandioca, que pertenceu a Langsdorff, e por
fazendas do Cérrego Seco (atual Petrépolis), Padre Correa, Secretario e Vila de Sebolas,
encontrando-se, ao final, com o Caminho Novo em Santo Antdnio da Encruzilhada”.
Ja o Caminho para Sao Paulo foi aberto em 1725, com o objetivo de transportar o ouro
vindo das Minas de Cuiaba, no Mato Grosso, para os portos do Rio de Janeiro. O caminho
passava por Santa Cruz, Itaguai e Sdo Jodo Marcos; a seguir, prosseguia, entrando na
Provincia de Sao Paulo por Bananal e, posteriormente, Areias, e conectando-se com o
antigo caminho velho em Cachoeira Paulista. O Caminho de terra firme iniciava-se no Rio
de Janeiro. Seguia em diregao ao Engenho de Pedro Dias — onde o Guarda-Mor Pedro Dias
Paes construiu a capela dedicada a N.S. de Belém e Menino Deus, atual Japeri e dai subia
a serra do Tingua (Novaes, 2007, p. 62-64; destaque no original).

11 Atuais municipios de Japeri e Engenheiro Paulo de Frontin, respectivamente.
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uma economia regional que abarcava as trés capitanias e estava cada
vez mais conectada com a Africa, por meio do trafico atlantico de es-
cravos. No lugar, proprietarios rurais e funcionarios ligados a burocra-
cia do governo se articulavam na composigao da cidade como o centro
do comércio colonial portugués. A capitania do Rio de Janeiro também
passava por uma espécie de alargamento de sua fronteira agricola,
com o progressivo desenvolvimento da exploragcédo de seu interior (Reis,
2020, p. 19-42).

A Baixada Fluminense ganhou maior impulso com o surgimento de
alguns povoados que se edificaram aos arredores das crescentes plan-
tacdes de cana-de-acucar e criacao de gado. Ja no entorno dos cami-
nhos que transpunha a Serra do Mar, iniciava-se a conjugacao de doacao
de sesmarias e o desenvolvimento, em um momento inicial, de uma eco-
nomia de passagem que, algumas das vezes, também era relacionada a
uma ou outra producao mais robusta, a exemplo das “larguissimas ro-
carias” de Garcia Rodrigues Paes (Andreoni [Antonil], 1976, p. 185). Nas
bordas das estradas pipocavam ranchos de tropas e pequenos comér-
cios que davam suporte a longa viagem entre as Minas Gerais, o centro
comercial e porto da cidade do Rio de Janeiro. Por essas estradas, as
tropas jamais passavam vazias. Eraum comércio de mao dupla que fazia
chegar ao porto a producao aurifera, por um lado, e a regido das Gerais
os alimentos, vestuarios e muitos escravos.

Aos poucos, ia mudando o perfil da ocupagao econémica e demo-
grafica do Médio Vale do Paraiba, ou, ao menos, a sua intengdo. Quando
da abertura do Caminho Novo para as Minas, a partir do inicio do século
XVIII, emergiu um conjunto de pequenos sitiantes e posseiros a margea-
rem o caminho e suas variantes com pequenos pousos € tabernas e a
servirem aos que se deslocavam no eixo do Rio de Janeiro a diversos po-
voados e vilas na regido das Minas Gerais. A partir da segunda metade
do século, ja se pode encontrar algumas grandes unidades de produgao
de agucar e aguardente, assim como de carnes e outros mantimentos,
voltadas tanto para o mercado externo, quanto para o abastecimento in-
terno, principalmente do Rio de Janeiro.

Abriu-se uma nova era de modal de transporte. Quando das primei-
ras expedicdes ao interior, negros da terra e do outro lado do Atlantico,
em convivéncias prolongadas no interior das matas, seguindo por trilhas
e picadas, serviram como carregadores de alimentos e outras quinqui-
lharias (que ndo podiam ser muitas). Sobre suas cabecas ou em suas
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costas eram amochiladas algumas das “mobilias méveis” e la um ou ou-
tro utensilio para o preparo de algum alimento. Arcos e zarabatanas para
caca e também para a defesa do grupo. Mas aqueles caminhos, “cujo tri-
lho, o incremento da populacéo e a necessidade das comunicagées foi
com o andar dos tempos melhorando” deu ensejo a mudangas profun-
das no modo de transporte dos géneros de alimentos, tecidos, mobilias,
porcelanas, talheres, manufaturas diversas e mesmo alguns livros etc.

Esses carregadores foram convivendo com, e sendo substitui-
dos pelas mulas. Desde ao menos a década de 1730, era cada vez mais
comum a circulacao de tropas muares pelo Caminho Novo e suas va-
riantes, ao passo que decrescia a utilizacao de carregadores nativos ou
africanos e afrodescendentes.’? E nao foram poucos os conhecimentos
elaborados nessa “fila india”, que se pode identificar nas tropas mua-
res. Sdo muitas as semelhancas do arquétipo gestual e comportamental
atribuido a vicentinos e tropeiros. Vestimenta com couro, mobilia mo-
vel, a presencga do cozinheiro, alimentos a base de farinha de milho e/
ou mandioca etc.™

12 Para Natera (2010, p. 3), até meados do século XVIII “os cavalos e outros animais de
carga eram raros”; por isso “a circulagdo de mercadorias por via terrestre foi feita no
lombo de homens. Escravos, negros e indios formavam as tropas de carregadores que
atuavam principalmente nos deslocamentos de Sdo Paulo a Santos e de Minas Gerais
a Bahia e ao Rio de Janeiro”. Segundo Schnoor (2005, p. 37) “a mudanga do eixo econo-
mico da colénia privilegiando os produtores do centro sul no abastecimento das Minas
nao foi causada somente pela mudancga de rota. Os animais provenientes do Rio Grande
do Sul desestabilizaram o fornecimento de géneros realizado anteriormente a partir das
barrancas do Sao Francisco. A regiao sulina fornecia gado em pé principalmente para o
Rio de Janeiro e introduziu o burrdo ou burro espanhol que era do tamanho de um cavalo.
Trata-se do burro com sete palmos de altura sendo, portanto, maior e mais estruturado
que o burro nordestino. A preferéncia por muares sulinos pelos tropeiros em 1771 traz
aproximadamente trés mil animais do sul”.

13 E importante recuperar a importante critica feita por Alcir Lenharo sobre a generali-
zagao do arquétipo gestual e comportamental atribuido aos tropeiros. A bibliografia da
preferéncia ao panorama heroico sentimental do tropeiro, enquanto faltam analises do
contexto mais amplo da sociedade. Para Lenharo (1992, p. 92), havia aqueles tropeiros
que atuavam no transporte de cargas e mercadorias, mas havia também aqueles que
atuavam na producgéo e circulagdo das mercadorias, assim como na vida politica.
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“Com obras feitas a medida que se iam tornando indispensaveis
para o transito”

Para Sanches (1997, p. 150), a atividade de mineragédo deve ser
compreendida para além da atividade em si. Ela foi parte estrutural da
formagao de um “complexo econdémico regional, envolvendo Rio de Ja-
neiro, Minas Gerais €, em menor escala Sao Paulo”. Complexo que, como
apontou Lenharo (1992, p. 19-22), ndo desmoronou apds a derrocada
da exploracao aurifera e de pedras preciosas. Segundo Schnoor (2005,
p. 39), “os proprietarios ligados a producao agricola, ao tropeirismo, a
conducao e comércio de cavalares, muares e gado em pé nao passaram
dissabores com a aludida decadéncia das minas”. Diferente do que se
possa imaginar, mesmo com a retracao da producao aurifera de meados
do século XVIII, intensificou-se o transito por aqueles caminhos. Nessa
quadra histdrica se deu a conversao de algumas zonas mineiras (princi-
palmente as comarcas de Rio das Mortes e Rio das Velhas) e fracao do
Vale do Paraiba (principalmente nas bordas do Caminho Novo de Paes
Leme e da Estrada Geral para Sao Paulo) em uma espécie de celeiro que
contribuia para manter certo grau de segurancga alimentar as populagdes
da cidade do Rio de Janeiro.™

Com as reformas pombalinas e pds-pombalinas, a expanséo das
atividades agricolas daquele instante favoreceu e foi favorecida pelas
transformacdes globais da economia europeia com a ampliagcao da par-
ticipagéo brasileira nos circuitos do comércio internacional.’™ No bojo

14 Alcir Lenharo (1992, p. 20) categorizou trés fontes de abastecimento para o Rio de Ja-
neiro. Uma externa e duas internas: “a externa, cujas pragas maiores eram Lisboa, Porto
e o Prata; a interna, de cabotagem, cujos nucleos principais eram o Rio Grande do Sul,
Santa Catarina e as areas mais proximas da Corte, como Campos e Parati; a terceira fon-
te, também interna, era a circunscrita as rotas terrestres que alcangavam principalmente
as capitanias de Minas e Sao Paulo e, através delas, os centros produtores de Goids e
Mato Grosso”.

15 Diante da situagdo muito desfavordvel do Império portugués no contexto de competi-
cao internacional, circunstancia agravada pelo terremoto que solapou Lisboaem 1755 e
pelo declinio da extragao aurifera iniciado na década de 1750, Sebastiao José de Carva-
lho e Melo (marqués de Pombal em 1769) desencadeou um denso conjunto de reformas
marcadas pela racionalizagao da administragéo e por um maior estimulo a produgéao de
alimentos, inseridos com novo dinamismo no mercado exterior. Esse movimento histoé-
rico foi travejado pela crescente demanda por alimentos no noroeste europeu que se
seguiu a Guerra dos Sete Anos (Marquese, Salles, 2016, p. 132-133).
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dessas modificagdes, o empenho em racionalizagdo da administragéo
e ampliagdo da fiscalizagdo e controle sobre o comércio mercantil re-
verberou na América portuguesa e favoreceu a ampliagao do poder € in-
fluéncia dos grupos ligados aos setores comerciais que, inclusive, pas-
saram a organizar e compor companhias de comércio mercantil e foram
integrados ao quadro administrativo.'®

Com a expulsdo dos jesuitas e o confisco dos seus bens, as ter-
ras passaram para as maos de fazendeiros e negociantes do Rio de Ja-
neiro e de Minas. Segundo Oliveira (1999, p. 61-63), as “mudancas que
marcaram, a partir de 1750, a politica metropolitana e as condigbes do
mercado internacional propiciadas pela producdo manufatureira” con-
tribuiram para uma substantiva alteracdo do lugar que o Rio de Janei-
ro passou a ocupar no quadrante do Império portugués, principalmen-
te, a partir do incremento das lavouras de cana-de-acucar, algodao,
anil, tabaco e géneros alimenticios “em terras devolutas, nas areas
ocupadas por posseiros e em sesmarias anteriormente pertencentes a
Companhia de Jesus”.

E, assim, a pratica de enveredar pelo interior da regiao sudeste da
Ameérica portuguesa, aqueles percursos feitos a pé, a “paulista”, ja nao
respondiam ao arco de interesses em jogo. O uso social que se fez dos
caminhos coloniais, a exemplo da Estrada Geral para Sdo Paulo e do Ca-
minho Novo para as Minas Gerais e suas variantes, foi parte da experién-
cia de modificacdo e amplificagdo do uso do transporte com muares.
A conducéao de produtos por tropas de mulas, apesar de ser uma ativi-
dade ja realizada no sul da América portuguesa, ganhou novos contor-
nos, novas especificidades e esteve na base de uma maior circulagao
de pessoas, produtos e ideias; promoveu maior integragao do territério
e representou uma nova configuragao técnica que fez parte da produgao
socioespacial do Médio Vale do Paraiba.

Ja nao se tratava mais das trilhas de prospecgao ao interior, per-
corridas por humanos (bipedes) marchando em “fila india”. Os caminhos
coloniais eram vias de circulagao, cujos carregadores eram as mulas

16 Com amplo apoio de um poderoso grupo de comerciantes, a politica de reorganiza-
¢ao do Império portugués desencadeada por Pombal promoveu “a mudanga da sede do
vice-reinado para o Rio de Janeiro e os esforgos para dinamizar a agricultura escravista
da América portuguesa por meio do estimulo a novos produtos e a ocupacgao de areas
despovoadas” (Marquese, Salles, 2015, p. 106).
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(quadrupedes), com dimensbes maiores e menor mobilidade corpérea
que seus predecessores. As trilhas eram menos estreitas e contavam
com alguns trabalhos de movimentacéo de terras para nivelamento das
vias. A complexificagédo dos arranjos sociais de entao fazia chegar a re-
gido das minas diferentes géneros de alimentos, como o milho e a fari-
nha de mandioca, feijao etc. Também foram deslocados gado em pé, va-
ras de porcos, galinhas e mais viveres. Ndo tardou para que em algumas
comarcas das Minas, a exemplo da de Rio das Mortes e Rio das Velhas,
ocorresse forte producao de alguns desses géneros. A produgao ganhou
escala e, ja na metade dos setecentos, o fluxo foi invertido.

Figura 1 - Serra dos Orgéos

Div: TS - L2 7S

SERRA DAS ORGUAS.

Fonte: RUGENDAS, Johann Moritz. Serra dos Orgéos. Disponivel em: http://ob-
jdigital.bn.br/acervo_digital/div_iconografia/icon94994/icon94994_042.html.
Acesso em: 27 set. 2022
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Esse encaminhamento favoreceu a inser¢gdo do Médio Vale numa
sequéncia de ocupacgéo direcionada a implantagao de culturas voltadas
ao mercado de produtos coloniais, por um lado, e, por outro, acabou
por favorecer a ocupacéo do solo com a producgédo de alimentos, muitas
vezes voltada ao mercado interno. No compasso da colonizagdo do ter-
ritdrio houve a formagao de povoados e vilas, entrepostos comerciais,
abertura de estradas de maiores dimensodes e pequenas trilhas que co-
megavam a retalhar a regido e favorecer alguma circulagao interna entre
os povoados e 0s pequenos e médios sitios, além de algumas fazendas
maiores que consorciavam a cultura de subsisténcia com a producao
em larga escala de agucar e aguardente, ou a criacao de gado. O Médio
Vale do Paraiba passou areforcar a producéo e a circulagcao de alimentos
que garantiam a seguranca alimentar da cidade do Rio de Janeiro e, ao
mesmo tempo, colocava outros produtos, como algumas arrobas de
café e grandes partidas de acucar e aguardente no mercado externo.
E, “com obras feitas a medida que se iam tornando indispensaveis
para o transito”, tanto a forma como o conteudo dos caminhos foram
modificados. E no bojo desse processo tiveram inicio os primeiros expe-
rimentos de introducao da cultura cafeeiro-escravista em areas de en-
torno da cidade do Rio de Janeiro e no Médio Vale do Rio Paraiba.

“Sem método e pouco duradouras, para satisfazer as necessidades
do momento e sem previdéncia para o futuro”

Desde o correr do século XVIII, e com forma mais definida a partir
das reformas pombalinas, o centro-sul ja ocupava papel destacado no
conjunto do Império portugués. A regiao ja era responsavel pela maior
fragdo dos rendimentos do Império; e seus colonos dominavam alguns
dos principais circuitos dos géneros coloniais postos no mercado mun-
dial, via pacto colonial. Dominavam o mercado negreiro, ja arrematavam
concessobes de obras publicas, a exemplo de abertura de estradas, e se
imiscuiam na burocracia colonial. E a cidade do Rio de Janeiro ocupava
papel central nesse arranjo. Com a transferéncia da Corte joanina, a an-
tiga sede da América portuguesa foi catapultada a sede de um império
que espraiava seus dominios por quatro continentes. Se antes da chega-
da da Corte a cidade sede do vice-reino do Brasil era a praga de negécios
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mais dindmica de todo o Atlantico Sul, apds 1808 seu papel foi muito
dilatado (Marinho, 2018, p. 23).

Avinda da Corte de D. Jodo para o Rio de Janeiro impactou em pro-
fundidade os arranjos anteriores. A instalagcdo do aparelho do Estado fa-
cultou algumas das condi¢bes para o encontro de interesses de grupos
de portugueses na coldnia e de colonos por meio da organizagao do co-
meércio de abastecimento do Rio de Janeiro; a justaposicdo dos mesmos
com interesses agrarios etc. Essa “interiorizacao da metrépole” foi mais
que o “enraizamento” dos interesses dos colonizadores na coldnia; foi
uma nova sintese dos interesses dos colonos e dos colonizadores. Inte-
resses soldados com a formacéao de sociedades em negdcios, aliancas
politicas, arranjos de casamentos etc. (Dias, 1972; Mattos, 2004).

Os programas politicos que envolviam a introducao da cultura
cafeeira de base escravista faziam parte dos enfrentamentos que mar-
cavam a tessitura de projetos em construcao e disputa. Nenhuma ou-
tra regiao sentiu tdo de perto os beneficios da instalagcado da Corte de D.
Joao VI no Brasil como o centro-sul. E nenhum outro lugar vivenciou tao
aceleradas transformacgodes socioespaciais como o Médio Vale do Parai-
ba e a cidade do Rio de Janeiro. A subita ampliagdo de seu contingente
populacional alargou a demanda por géneros de alimentos, e o conjunto
de produtos que chegavam ao Rio de Janeiro em lombos de mulas ou por
meio da navegacao de cabotagem nao era suficiente, nem em quantida-
de, nem em variedade, em relagdo as demandas cada vez mais urgen-
tes e emergenciais.

A beira de um cada vez mais evidente colapso no abastecimento
de alimentos, aqueles homens que ocupavam postos-chaves
na Corte joanina buscaram ampliar a capacidade de transito de
produtos de Minas e Sao Paulo com reparos nas vias ja existentes.
Mas foram além e também apostaram suas fichas na expansao
da zona de produgdo mais ou menos proxima a Corte com uma
generosa politica de doagao de sesmarias associada a construgao de
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novas estradas. Duas dessas novas estradas, as do Comércio' e da
Policia,' foram fundamentais ao arranque da cafeicultura no Médio Vale
do Paraiba (Salles, Borges, 2015).

Construida entre 1813 e 1817, a Estrada do Comércio foi resultado
de esforgos empreendidos por meio da Junta do Comércio, Agricultura,
Fabrica e Navegacao do Estado do Brasil e Dominios Ultramarinos. O pro-
jeto ficou a cargo do engenheiro militar Francisco José de Sousa Soares
de Andrea (depois bardo de Cacapava), que veio para o Brasiljuntocoma
Corte joanina, em 1808, quando passou a compor o Corpo de Engenhei-
ros da Corte. O naturalista francés Auguste de Saint-Hilaire (1938, p. 29)
percorreu a estrada em 1822, quando anotou em seu diario de viagem
que o “caminho foi aberto em ziguezague, com bastante arte. Construi-
ram-se pequenas pontes para a passagem dos regatos e nos logradouros
onde os desabamentos séo de se temer, foram as terras escoradas”.

Ja a construcao da Estrada da Policia ocorreu entre 1817 e 1820.
Foiresultado do interesse de fracdes de comerciantes que, centrados na
Corte do Rio de Janeiro, conseguiram a concessao de terras em Serra Aci-
ma. Para transformar esses interesses em politicas publicas, esse grupo

17 A estrada partia do Porto de Iguacu, no rio de mesmo nome, préximo ao Caminho
Novo, mas, em lugar de subir rumo a Paty do Alferes, tomava a direcdo mais para o sul,
galgando a Serra do Mar, em trecho que foi chamado Serra da Estrada Nova —entre as ser-
ras do Tingua e de Sant’ Ana — e passando Vera Cruz, Massambara, até atingir as margens
do Rio Paraiba do Sul. Dai dividia-se: um brago rumava rio abaixo, entrava pela Fazenda
de Uba, até encontrar o Caminho Novo e o da Estrela; o outro cruzava o rio, cuja travessia
era feita por meio de balsa. Nesse ponto foi instalado um registro de mercadoria, que deu
origem a localidade de Comércio. Desse local, a estrada seguia para o Porto dos indios
(nas margens do Rio Preto), mas antes, nas proximidades de Taboas, cruzava a estrada
aberta por Rodrigues da Cruz, em 1801, que segue para a aldeia de N. Senhora da Gléria
de Valenga, atual cidade de Valenga, até atingir a Vila de Nosso Senhor dos Passos do
Presidio de Rio Preto, na divisa da provincia de Minas Gerais (Novaes, 2007, p. 65).

18 Possuindo mais de vinte léguas de extensdo, comegava no Rio Pavuna e seguia por
uma varzea de cinco léguas até iniciar a subida da Serra do Mar, no lugar denominado
Jodo Paulo; dai para cima, seguia pelos morros atravessando as serras de Santa Ana e
Botaes, passava em Simao Antonio, proximo a Sacra Familia do Tingua, Serra do Mata
Caes, aonde se chegava a fazenda de José Rodrigues Alves, onde mais tarde foi fundada
a cidade de Vassouras. Dai prosseguia até as margens do rio Paraiba, onde foi construi-
da uma ponte de madeira. As margens desse rio encontra-se a grandiosa Fazenda Santa
Ménica, dos marqueses de Baependy, cuja propriedade muito se beneficiou com a cons-
trucao da estrada. De Santa Mdnica a estrada tomava a diregao da aldeia de Valenga e,
dai, passava pelas terras de Vianna, para pouco mais adiante atingir a Vila do Presidio de
Rio Preto (Novaes, 2007, p. 66; destaque no original).
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contou com a participacao ativa de Paulo Fernandes Viana, que ocupa-
va o cargo de intendente-geral da Policia da Corte. Além de ele mesmo
ter recebido sesmarias na regido em 1812, mantinha vinculos estreitos
com outras familias que ndo apenas atuavam em diversos ramos de ne-
gocios, como o trafico transatlantico de escravos e o comércio de agucar
e aguardente, assim como buscavam a aquisi¢cao e a expanséao de terras
na regiao. Ele foi casado com Luiza Rosa Carneiro da Costa, que era filha
de Braz Carneiro Ledo, um dos mais importantes negociantes da praca
do Rio de Janeiro durante a primeira década do século XIX. As terras acu-
muladas por Vianna e pela familia Carneiro Leao estendiam-se desde o
Vale do Paraiba até a Zona da Mata Mineira.

Com a abertura das estradas do Comeércio e da Policia houve forte
aceleracao de concessao de sesmarias na regidao e em suas bordas fo-
ram estabelecidos dois dos mais importantes municipios cafeeiros do
Vale: Vassouras e Valenca (Salles, Borges, 2009). A despeito de sua acli-
matacao e crescente cultivo no Vale do Paraiba, principalmente nas bor-
das da Estrada Geral para Sao Paulo, e que ja estivesse nos calculos dos
produtos exportados através do porto do Rio de Janeiro, o café ocupava
papel periférico, se comparado a outros géneros produzidos na regiao
em fins dos setecentos. Mas no inicio dos oitocentos a produgao cafeei-
ra da regiao foi ganhando escala. E o impulso definitivo deu-se com os
desdobramentos da instalagdo da Corte no Rio de Janeiro.

Segundo os calculos de Marquese e Tomich (2015), entre os anos
de 1797 e 1811 as exportacdes brasileiras tiveram média anual de 400 to-
neladas. A abertura dos portos de 1808, como parte dos desdobramen-
tos dainstalacéo da Corte de D. Jodo no Brasil, representou um ponto de
inflexao histérica. Como uma das respostas a abertura dos portos, que
garantiu a acoplagem mais direta entre os produtores, firmas de impor-
tacéo e exportagcido e o mercado mundial, deu-se o arranque definitivo da
economia cafeeira no Vale do Paraiba.’ Ja no inicio da década de 1820 o
Brasil se colocou cabega a cabega com Cuba, que era o maior produtor
mundial do género aquele instante.

19 Dai por diante, a média anual das exportagdes do género s6 fez crescer. Saltou para
1.500 toneladas no quinquénio 1812-1816, para 6.100 toneladas no quinquénio 1817-
1821 e “nos anos da independéncia (1822-1823), a produgéo dobrou, chegando a 13.500
t, o que igualava o montante brasileiro ao que entdo se obtinha em Cuba” (Marquese,
Tomich, 2015, p. 35).

300



Pedro Marinho e Magno Borges

O crescimento, de fato, se acelerou sobremaneira nos dez anos
seguintes, quando a producdo quadruplicou, de 13.500, em
1821, para 67.000 t, em 1833. [...] No inicio da década de 1830, o
Brasil reinava como o maior produtor mundial, bem a frente dos
demais competidores (Cuba, Java, Jamaica, Haiti) (Marquese,
Tomich, 2015, p. 35).

O avango da economia cafeeiro-escravista no Vale do Paraiba e
a formacao e expansao da classe senhorial sdo processos interdepen-
dentes. Foi sobre a forgca material e a riqueza geradas pela escravidao
que repousaram os espacos das experiéncias e 0s horizontes de expec-
tativas formuladas pelo conjunto de pessoas que seguiam construindo
seus projetos, suas ambicoes de futuro. Que ndo apenas descobriram,
mas também criaram os interesses que lhes permitiram a tessitura de
aliancas, ao mesmo tempo em que podiam enxergar os interesses que
lhes eram divergentes. Enxergar projetos divergentes implicava também
erguer os atores que os formulavam em grupo de oposicao, a exemplo
das investidas da diplomacia britanica contra o trafico de escravos e da
insatisfacdo de um grupo de comerciantes radicados na praca de nego-
cios de Lisboa (Parron, 2015, p. 163-168). Nas tramas desse acontecer
das vivéncias materiais, politicas e culturais operou-se a soldagem dos
interesses e a construgéo e expansao da classe senhorial em derredor
da construcao e consolidacdo de um Estado nacional no exercicio da
direcao politica (Mattos, 2004).

Quando da necessidade de costurar uma ampla base de apoio
para seu projeto politico contra as determinagdes das Cortes de
Lisboa, o principe regente D. Pedro se fiou nessas amplas redes
de negdcio e de familia que articulavam as provincias de Sao Pau-
lo, Minas Gerais e Rio de Janeiro, e que tinham na zona ocidental
do Vale do Paraiba um de seus principais loci. Em abril de 1821,
no episddio crucial da Assembleia na Praca do Comércio, Joaquim
José Pereira do Faro, sesmeiro e cafeicultor em Pirai e Valenca, fora
eleito para a Junta Provisional que auxiliaria o regente na inspecao
dos atos dos Ministros de Estado indicados por Lisboa. Algo se-
melhante pode ser observado na viagem realizada em margo/abril
de 1822 para Minas Gerais e, em especial, na viagem de agosto/
setembro para Sdo Paulo. A passagem de D. Pedro pelo Vale do Pa-
raiba foi calculada com o objetivo de obter o suporte de todos os
potentados em ascenséao, que, com seus filhos, formaram a Guar-
da de Honra do principe regente (Marquese, Salles, 2015, p. 110).
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Segundo Schnoor (2005, p. 190), nos “dois momentos decisivos -9
de janeiro e 7 de setembro, Minas e Sdo Paulo mandaram suas Cavala-
rias de Milicias — os Leais Paulistas e os Leais Mineiros, para defesa da
permanéncia do Regente no Brasil e para oposigao as tropas portugue-
sas, depois da Independéncia”. No caso de setembro, “estes senhores
afiangaram sua opgéao politica enviando como apoio quatro mil cavala-
rianos armados, para defenderem o Principe e o Rio de Janeiro, caso o
general Avilez resolvesse responder militarmente”.

Descendo a serra foram estacionar no Rancho Falso, entrada da
Real Fazenda de Santa Cruz, a um dia de marcha do Rio de Janei-
ro. Nesta ocasido o passadio foi garantido por Anténio Dias Pa-
vao, estabelecido em ltaguai, vindo de Parati, que em 1822 ja era
um importante comerciante e fazendeiro. [...] Ndo ficou sé nesta
manifestagcado o apoio do povo de Serra Acima. José Luis Gomes
informa ter sido o chefe do esquadrdao que desceu para defen-
der Sepetiba de um possivel desembarque portugués (Schnoor,
2005, p. 191-192).

Nao a toa, o “Escudo de Armas do Brasil, estabelecido em 18 de
setembro de 1822, logo apds a viagem de D. Pedro pelo Caminho Novo
da Piedade [e quando liderancas de potentados rurais do Vale estacio-
naram esquadrdes em Iguacu, Rancho Falso e Sepetiba para defender a
real pessoa do novo Imperador e a “Causa do Brasil”] pode ser tomado
como um reconhecimento do peso crescente do café para a economia
do império recém-fundado” (Marquese, Salles, 2015, p. 111; Schnoor,
2005, p. 167-194).

No acontecer da construgcao daquela nova sintese forjada no en-
contro dos interesses de um grupo de colonos negociantes de grosso
trato e senhores de terras e escravos — enriquecidos no comércio por
tropas, do negécio de gado, mulas chucras, do transito pelas estradas
e controle de fragdo dos negdécios de pousos e ranchos, na produgao e
venda de alimentos para o mercado interno e externo e que, desde a re-
forma pombalina, enredavam sua rede de poder no centro-sul a partir do
Rio de Janeiro — com os interesses dos colonos enraizados com a insta-
lacdo da Corte joanina, aqueles homens que ja exerciam poder de fato,
participaram da construcdo de um Estado Nacional, transformado em
arena por onde exerceriam o poder de direito.

Para Schnoor (2005, p. 35, 166-198), todos os alistados na Guarda
de Honra eram membros de importantes familias do Vale ou com eles
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mantinham entrelagamento de negdcios, casamentos e representagoes
sociais. Schnoor (2005, p. 174) entende que a Guarda de Honra é uma
importante feicdo das aliangas entre grandes proprietarios rurais, nego-
ciantes de grosso trato e burocratas que, em 1822, buscaram a “Monar-
quia Constitucional como forma de montar um Estado Nacional man-
tendo tais grupos familiares no controle da situagéo” e no derredor do
Principe, estabeleceram “uma ordem excludente e escravocrata tornan-
do o novo regime uma modernizacédo conservadora”.?®

Os fazendeiros retiraram-se a suas vilas e freguesias depois do 7
de setembro, mas de 1822 a 1831 v&o apoiar majoritariamente a
monarquia constitucional como maneira de ordenar o pais. Na In-
dependéncia ficaram com Pedro |. Em 1831, mesmo na penumbra,
terdo um importante papel na renincia de Dom Pedro | ao trono, e
com a manutengéao da ordem (Schnoor 2005, p. 191).

Ao longo desse transcurso as estradas foram transitadas por um
crescente numero de tropas muares, promovendo o translado da pro-
ducao cafeeira do Vale que crescia aos saltos,?’ ao mesmo tempo em
que fazia deslocar para o Vale, que também passava por uma continua-
da crescente demograéfica, diferentes produtos, que iam desde géneros
de alimentos, como bacalhau, vinhos, azeite, sal etc., passando por
mobiliarios, tecidos, aparelhos de jantar etc., chegando até a itens de
dificil transporte como pianos e vidrarias diversas. Além de sofrer com
as intempéries, o constante pisoteio das mulas e a falta de manutencéo
contribuiram para a depauperagéao das vias. Apenas trés anos apos ser
aberta ao transito, a estrada do Comércio ja apresentava sinais de des-
gaste. Segundo Saint-Hilaire (1938, p. 29 e 51).

20 “O projeto de independéncia capitaneado por D. Pedro, enfim, contou com o supor-
te decisivo de uma série de agentes econdmicos que operavam na zona compreendida
pela antiga fazenda de Santa Cruz, tanto na Baixada como na Serra: grandes traficantes
e negociantes, como Antonio Gomes Barroso e Joaquim José Pereira de Faro, bem como
o crescente de proprietarios escravistas que estavam abrindo fazendas ao longo do Ca-
minho Novo da Piedade e nas terras serra acima que haviam pertencido a Santa Cruz —
os irmaos Breves, José Gongalves de Moraes, Hilario Gomes Nogueira, Bras de Oliveira
Arruda, dentre outros” (Marquese, Salles, 2015, p. 111).

21 A partir da década de 1830, o Brasil passa a ocupar lugar significativo no mercado
mundial de café, tornando-se o principal produtor no século XIX. Entre 1831 e 1833, a
safra dobrou; em 1847 a produgéo chegou a 150 mil toneladas/ano; nos 1860, 225 mil
toneladas/ano e, no final dos 1870, 350 mil. (Marquese, Tomich, 2015, p. 41).
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desde que se franqueou a passagem, nao s6 ndo se concluiram
as partes apenas esbocadas, como ndo foram conservados os
trechos ja construidos. As dguas ja ali cavaram profundas covas
e trardo a inutilizacdo desta bela estrada se mais um ano decorrer
sem conserva. [...] Em certos pontos tem o caminho apenas a lar-
gura necessaria para uma mula carregada, defeito muito comum a
toda essa estrada.

Como vimos, Saint-Hilaire ja havia tecido algumas criticas a Es-
trada do Comércio, quando a percorreu em 1820. Ele apontou para a fal-
ta de conservagao, a ndo conclusao de trechos esbocados e para sua
pouca durabilidade diante das intempéries. Apesar de elogiar o método
adotado para o trecho de subida da serra, Saint-Hilaire ndo deixou de
apontar os defeitos. Dezoito anos depois, Paulino José Soares de Souza
expressaria aproximagoes com o naturalista francés.

Apesar dessas aproximacgodes, também é necessario reconhecer
que ha diferencgas. Poucos anos separam as duas falas. Contudo, seus
contextos sao distintos. Diferente da configuracao das décadas de 1810,
quando o Vale passou por um processo de reocupacao econémica e
demografica com a forte aceleracado da doacao de sesmarias e se ini-
ciava o roteamento de novas areas (Borges, Reis, 2014). E da década de
1820, quando nas propriedades mais antigas cada vez menos o cafeeiro
e a cana seguiam sendo cultivadas em paralelo. No inicio da década de
1830, completa-se a transigao para a cultura da rubiacea (Muaze, 2008).
E chegou-se — nessa década - ao momento do aprofundamento do com-
plexo cafeeiro em permanente processo de complexificagdo (Marinho,
2015, p. 204-205). Foi nesse novo contexto que Paulino José Soares de
Sousa organizou a Diretoria de Obras Publicas, em 1836 e que, em seu
relatério de 1838, qualificou as Estradas da Provincia do Rio de Janeiro
como “sem método e pouco duradouras, para satisfazer as necessida-
des do momento e sem previdéncia para o futuro”.

Para Santos (2006, p. 102), “o objeto tem uma realidade per se,
que vem da sua constituicdo material. Um objeto tomado isoladamente
tem um valor como coisa, mas o seu valor como dado social vem de sua
existéncia relacional”. Em sua constituicdo material, aquelas estradas
da provincia do Rio de Janeiro, como conjunto de objetos técnicos “tem
autonomia de existéncia, devida a sua existéncia corpdrea, mas ndo tem
autonomia de significagcado”. Citando Whitehead, Santos explica que “a
mudanca em um objeto vem das diferentes relacoes que mantém com
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os diversos eventos”. E, assim, o autor afirma que “é desse modo que o
espaco testemunha a realizagao da histoéria, sendo, a um s6 tempo, pas-
sado, presente e futuro”. Com alguma aproximagédo com as categorias
“espacgos de experiéncias e horizontes de expectativas” de Koselleck,
Santos cita E. Relph para complementar dizendo que “os lugares séao,
eles préprios, expressao atual de experiéncias e eventos passados e de
esperancgas no futuro”. E também é, nessa relagéo, que se podem obser-
var as “idades de um objeto técnico”. E se perguntando sobre como en-
frentar o problema da idade do objeto, “que é o seu conteudo temporal”,
Santos observa que o “objeto tem a idade da técnica que lhe deu origem,
quer dizer, um objeto cibernético é jovem, enquanto a pedra lascada ou
a pedra polida sdo velhissimos objetos. Mas essa idade expressa em ter-
mos absolutos é a idade do objeto fora de contexto”.

De certo modo, a idade das estradas da provincia do Rio de Janei-
ro, se vistas sob o prisma da “técnica que lhe deu origem”, foram homo-
geneizadas por Paulino José Soares de Sousa, quando este afirma que
“a maior parte das estradas da nossa Provincia, senao todas, foram do
principio, picadas sem sistema abertas em diversas diregcdes pela ne-
cessidade”. Dai por diante, o entdo presidente da Provincia estabeleceu
um continuum de agdes que, de todo modo, ndo rompiam com a picada,
como técnica original. Vimos, contudo, que as coisas foram e ndo foram
bem assim. Ainda que com algumas semelhangas, também houve dife-
rengas nas formas e nos conteudos das estradas. Adaptagdes, reformu-
lagbes, adesbes etc. modificaram ora a forma, ora o conteudo, ora a for-
ma e o conteldo das vias interiores da provincia. Mas, repetimos, como
Santos observou, a “idade expressa em termos absolutos é a idade do
objeto fora de contexto”.

Aideia de tempo é inseparavel da ideia dos objetos e de seu valor.
Mas existem complicagdes porque ndo se conhece a priori a du-
ragcado — moral e fisica — das coisas, dos instrumentos de trabalho.
[...] Muito mais dificil é discutir sobre a idade social do objeto. O
envelhecimento moral depende de um jogo de fatores que néo é
conhecido ex ante, somente ex post (Santos, 2006, p. 102; desta-
que no original).

Eis ai a abissal diferenca entre as anotagdes no diario de viagens
de Saint-Hilaire, em 1820, e a enunciacao de Paulino José Soares de Sou-
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sa, na apresentacdo de seu relatério de 1838 a Assembleia Provincial.?
Muito antes da fala de Saint-Hilaire, ja havia o queixume sobre a pre-
cariedade das estradas, sua pouca durabilidade em relagao a agéo da
natureza ou do transito etc. Os queixumes eram constantes, mas nao
aludiam ao “envelhecimento moral” das vias. Entretanto, no encontro do
global e do local, e nesse encontro, no contexto das disputas entre pro-
gressistas e regressistas, o tema ganhou novas feigdes.

Nas décadas de 1830 e seguintes, os queixumes sobre as condi-
coes fisicas das vias continuaram a acontecer e de modo cada vez mais
frequente. No entanto, essas reclamacoes ja nao ficavam contidas ape-
nas as questdes fisicas, posto que comecassem a ser enredadas ao en-
velhecimento moral das vias. Diante da crescente circulagcao de noticias
sobre os caminhos de ferro —instalados de forma acelerada na Inglaterra
e nos Estados Unidos, ainda no final da década de 1820 e ja na década
seguinte, em Franca, Bélgica, Cuba etc. —as vias interiores comegaram a
ser divulgadas como simbolos de atraso do Império (Marinho, 2008; Bor-
ges, 2020). Nesse momento ja se comecava a consolidar “certa percep-
cao, principalmente entre o grupo letrado, a respeito das diversas trans-
formacdes que ocorriam no Ocidente e, de um modo geral, mas ndo de
forma homogénea, os membros de tal grupo compartilhavam a necessi-
dade do ingresso no que consideravam como ‘modernidade’”; percep-
¢ao muito complexificada na segunda metade do XIX (Marinho, 2018, p.
22). Mas no acirramento das disputas de fins da década de 1830, pro-
gressistas e regressistas se batiam. Os primeiros, “com os olhos na Eu-
ropa” e nos Estados Unidos, entendiam que dali emanavam as verdades
do conhecimento universal e as regras estaveis que, se transplantadas
para o Brasil, poderiam colocar o Império no tempo do mundo civiliza-
do. Os segundos, apoiados no sistema do justo meio, na bula das cir-
cunstancias, tinham “os olhos na Europa e os pés na América” (Borges,
2020; Mattos, 2004).

E foi nesse contexto que se deu a constituicdo da Diretoria de
Obras Publicas da Provincia. Essa diretoria era constituida por um corpo
de até cinco engenheiros militares ou civis, podendo também ser nomea-

22 “Descobrir aidentidade real sob a aparente diferenciagéo e contradi¢ao, e descobrir a
substancial diversidade sob a aparente identidade, eis o mais delicado, incompreendido
e, nao obstante, essencial dom do critico das ideias e do historiador do desenvolvimento
histérico” (Gramsci, 2001, p. 206).
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dos estrangeiros. Entre suas fungdes, esse corpo de engenheiros deveria
produzir e organizar dados estatisticos, sistematizar informacgodes sobre
as mercadorias que passavam pelas estradas, a quantidade de bois, tro-
peiros etc. Deveriam, por assim dizer, produzir o reconhecimento das ne-
cessidades e, ao sabor das experiéncias e das circunstancias, promover
os ajustes necessarios. Naquele momento da consolidagao da ordem
imperial escravista, com vistas a construgao das bases de onde se er-
guia sua civilizagao, realizaram-se obras de intervencao nas estradas do
Comeércio e da Policia (Borges, 2021).

Em meio ao apogeu da cultura cafeeira no Vale do Paraiba, para
cumprir o papel de levar os trilhos até as margens do rio Paraiba do Sul
e de la desdobrar-se em diregcbes opostas, com vistas a alcancar as pro-
vincias de Sao Paulo e Minas, nasceu, nao sem conflitos, a Companhia
Estrada de Ferro D. Pedro Il, a qual, embora nao tenha sido a primeira
ferrovia do Brasil, foi o resultado possivel do processo de embates inicia-
dos na década de 1830, entre diferentes concepcoes que se distinguiam
tanto nos aspectos técnicos quanto nos politicos (Marinho, 2015). Das
tensdes em torno do caminho de ferro que iria transpor a Serra do Mar se
formaram as bases para aimplantagcao de ferrovias no Brasil. As estradas
de ferro compunham parte da agenda das politicas publicas que envolvia
as obras de infraestrutura, ou, como no linguajar de época, os “melhora-
mentos materiais”. Ferrovias e outros melhoramentos de infraestrutura,
gue ja vinham sendo pensados desde a década de 1830,% comegavam
a sair do papel, ou melhor, foram retomadas a partir de 1848, em gran-
de medida, a partir de uma linha politica conservadora-modernizante,

23 A formagéo da Imperial Companhia Estrada de Ferro (ICEF) na década de 1840; a in-
tegragéao ferroviaria do Médio Paraiba ao porto do Rio se deu por um sistema de expertise
empresarial, tecnoldgica e gerencial desenvolvida por engenheiros e negociantes esta-
dunidenses na obra da Baltimore-Ohio Railroad. Entre 1820-1830, o porto de Baltimore
era responsavel por estocar o café fluminense e prepara-lo para “interiorizagdo” a Oeste,
atravessando os Apalaches e em diregédo ao Vale do Ohio e, por conseguinte, o Vale do
Mississipi. A experiéncia da Baltimore-Ohio Railroad inspirou o projeto de agregagéao do
Paraiba ao porto do Rio através da Cordilheira do Mar. Os propésitos da Imperial Compa-
nhia — admitidos como politica publica em 1852 e, portanto, na formulagao da Estrada
de Ferro D. Pedro Il — sdo sincrénicos e consonantes aos interesses e conhecimentos
de atores emersos na cadeia mercantil, que aglutinava em dois extremos os interesses
da cafeicultura do Médio Paraiba e negociantes de commodities de Maryland (Marinho,
2018, p. 24).
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impressa pela trindade Saquarema,?* a exemplo do Decreto n. 641, de
26 de julho de 1852, que reorganizou a concesséao de linhas férreas para
integrar a Corte, a regido do Vale do Paraiba e as provincias de Sao Paulo
e Minas Gerais através da Serra do Mar (Borges, Marinho, 2018). Em con-
sonéancia as formulagdes realizadas na década de 1840, a Companhia
Estrada de Ferro D. Pedro Il forjou uma associagcdo entre engenheiros
norte-americanos e proprietarios do Vale para empreitar a dificultosa e
dispendiosa segunda secao da estrada, que atravessaria a Serra do Mar.
A interacdo desses grupos nacionais e estrangeiros na execucao desse
trecho (1858-1865) permitiu a formacao do grande campo pratico da
nascente engenharia civil brasileira e de experiéncia empresarial para os
primeiros empreiteiros ferroviarios do pais (Marinho, 2018, p. 24).

Figura 2 — Aterro Grande

=

Fonte: LINDE, Carlos. Brasil: Estrada de Ferro de D. Pedro Il. Aterro Grande,
perto do tunel grande ao lado do sul. Disponivel em: http://objdigital.bn.br/
acervo_digital/div_iconografia/icon326381/icon326381_11.htm. Acesso em:
27 set. 2022.

24 Mattos (2004, p. 12), em estudo sobre a construgédo do Estado imperial e a correlata
constituicdo da “classe senhorial”, assinalou fortemente a importancia da cidade do Rio
de Janeiro quando escrevia “na Corte —a cidade do Rio de Janeiro —, estavam os olhos do
poder; o Municipio Neutro era sua expressao administrativa”. Assim, a centralizagdo do
poder estabelecia em suas freguesias urbanas o primeiro dos circulos de agéo dos diri-
gentes Saquaremas, e seu dominio se fazia mais forte e mais presente.
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E foi no mesmo ano em que a Companhia Estrada de Ferro D. Pe-
dro Il iniciava as obras da travessia da serra que uma demanda que ja
vinha sendo pensada e ensaiada ganhou impulso. Por meio do decreto
de 1° de margo de 1858 fez-se a separacgao, estabelecendo que a Escola
Militar da Corte fosse chamada de Escola Central e a Escola de Aplica-
¢ao do Exército fosse denominada Escola Militar e Aplicagao do Exército.
A Escola Central foi destinada ao ensino das matematicas e ciéncias fi-
sicas e naturais e também as doutrinas préprias da engenharia civil. No
programa curricular de 1858 empregou-se pela primeira vez a expressao
engenharia civil para nomear o curso e nele foi instituido o ensino de es-
tradas de ferro. Da Escola Central sairiam varios fundadores do Instituto
Politécnico Brasileiro, criado em 1862 (Marinho, 2002).

Nesse instante, a engenharia civil encontrava-se estreitamente
vinculada a expansao das condi¢cdes de producao agrario-exportadora,
portanto, vinculada igualmente aos agentes nela implicados. A conjun-
tura de sua criacao guardava relacoes diretas e indiretas com a expan-
sao capitalista e as concepgdes ideoldgicas burguesas de progresso,
técnica e competéncia, que demandavam a formacao de agentes téc-
nico-cientificos condicionados as fungcdes mais complexas e, dessa
maneira, dotados de capacidade para execucéao e direcao de atividades
vinculadas ao desenvolvimento econdmico (Marinho, 2008).

Mas as imbricagdes entre as obras ferroviarias, em particular a da
Estrada de Ferro D. Pedro Il, com ainstitucionalizagdo da engenharia civil
e a ampliacado do Estado imperial é tema para outro texto.
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