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Resumo: O trabalho aborda o Caminho do Paraibuna, entre os municipios de Ouro Preto e Ouro Branco, Minas Gerais.
Popularmente conhecido por “Estrada Real”, seus remanescentes do século XIX concretizam um signitficativo patrimonio nacional.
O objetivo ¢ evidenciar e analisar essa potencial rota turfstica no contexto da mineracao e dos elementos que a caracterizam na
producio do espaco: a provisoriedade, a precariedade e o abandono. Como técnicas de pesquisa adotamos tanto a observacio
indireta, via consulta bibliogratica e documental, quanto a direta, com levantamento detalhado de campo. Detectamos que ha um
“pattimonio vivo™ e que o tutismo setia uma alternativa de salvaguarda. T'odavia, os usos ¢ abusos da mineracio ¢ a debilidade do
Fstado no campo do patrimonio histérico-cultural e do tutismo, contribuem com o esquecimento e o desdém. Alertamos que, na
auséncia de movimentos da sociedade para fins de preservagio e conservagio, a tendéncia ¢ a ruina e o desaparecimento desse
patrimonio.

Palavras-chave: antigos caminhos; producio do espago; patrimonio rodoviario; minera¢ao; acumulacio por espoliagio.

“Sentido de la mineria”, patrimonio y tutismo:
desprecio por los remanentes arquitectonicos del Camino de Paraibuna, Minas Gerais, Brasil

Resumen: Il trabajo aborda el Camino de Paraibuna, entre los municipios de Ouro Preto y Ouro Branco, en el estado de Minas
Gerais. Popularmente conocido como “Iistrada Real”, sus remanentes del siglo XIX constituyen un importante patrimonio nacional.
El objetivo es evidenciar y analizar esta potencial ruta turfstica en el contexto de la minerfa y los elementos que la caracterizan en la
produccién del espacio: la provisoriedad, la precariedad y el abandono. Como técnicas de investigacion se adoptaron tanto la
observacion indirecta, mediante la consulta bibliografica y documental, como la observacién directa, con un levantamiento de campo
detallado. Detectamos la existencia de un “patrimonio vivo™ y que el turismo podrfa representar una alternativa de salvaguardia. Sin
embargo, los usos y abusos de la minerfa y la debilidad del Estado en el ambito del patrimonio histérico-cultural y del turismo
contribuyen al olvido y al desprecio. Advertimos que, en ausencia de movimientos sociales orientados a la preservacion y
conservacion, la tendencia es hacia la ruina y la desaparicion de este patrimonio.

“Meaning of mining,” heritage and tourism:
disregard for the architectural remnants of the Paraibuna Route, Minas Gerais, Brazil

Abstract: This paper addresses the Paraibuna Route, located between the municipalities of Ouro Preto and Ouro Branco in Minas
Gerais. Commonly referred to as the “Iistrada Real” (Royal Road), its 19th-century remnants constitute a significant national
heritage. The aim is to highlight and analyze this potential tourist route within the context of mining and the elements that
characterize spatial production: temporariness, precariousness, and abandonment. The research techniques adopted include both
indirect observation, through bibliographic and documentaty consultation, and direct observation, with detailed field surveys. We
identified the existence of a “living heritage” and that tourism could serve as a means of safeguarding it. However, the misuse of
mining practices and the weakness of the State in the domains of historical-cultural heritage and tourism contribute to neglect and
disregard. We warn that, in the absence of social movements aimed at preservation and conservation, the tendency is toward the
ruin and disappearance of this heritage.

Keywords: ancient routes; spatial production; road heritage; mining; accumulation by dispossession.
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1. Introdugio: problematizando o
“sentido da minerag¢iao”

O trabalho contempla a estrada (e partes da
atual rodovia MG-129) entre os municipios de Ouro
Preto e Ouro Branco, Minas Gerais, pertencente a
rede de caminhos conhecida popularmente por
“Estrada Real”. Trata-se de um sitio arqueologico de
expressiva  importancia  pattimonial para a
compreensao da ocupagao e espacializagao regional
e, por extensao, para o turismo.

Documentos que visam a promog¢ao da
valorizagio do patrimoénio histérico-cultural por
meio do uso turistico, tal como as Normas de Quito,
de 1967 IPHAN, 2000), e aqueles que advertem os
potenciais riscos de um turismo desvinculado de
estudos e inventarios patrimoniais, como a
Declaracao de Sofia/TCOMOS, de 1996 (IPHAN,
2000) podem orientar grupos interdisciplinares em
escala mundial, mas precisam ser tratados em
conformidade com contextos e dinamicas
socloespaciais em suas especificidades. Nesse
sentido, é preciso problematizar o cenario mais
amplo da mineragao e suas mediag¢oes no territorio.

A historiografia hegemonica
contemporanea tem sustentado que a exploracio
mineral no estado de Minas Gerais levou ao
desenvolvimento de wuma economia pujante,
funcionando, também, como um catalizador na
formacao dos espacos urbanos. Todavia, esse
processo nao pode ser confundido com
desenvolvimento social, uma vez que a mineta¢ao
carregou e carrega os elementos do colonialismo e
da colonialidade, os quais sao formatados a partir de
praticas objetivas e subjetivas. As primeiras
englobam a subjugacao de um grupo e do seu
tetritorio as perspectivas e vantagens de outro — no
sentido da exploracao das suas riquezas e do
trabalho; e a segunda é sustentada por uma ideologia
posta para inverter, supetficializar e, sobretudo,
corromper a realidade concreta, atuando para
beneficiar e manter os grupos de poder. Conforme
explicam Porto-Goncalves & AraGjo Quental
(2012), a expressao “‘colonialidade do poder”
caractetiza a mineracao, entretanto,

[.] ndo se esgota no colonialismo, forma de
dominacdo  politico-econdmica e juridico-
adpiinistrativa das metrdpoles enropeias sobre suas
colonias, [mas] expressa, mais que isto, um
conjunto de relacoes de poder mais profundo e
duradouro que, mesmo com o fim do colonialismo,
se mantém arraigado nos esquemas culturais e de
pensamento dominantes, legitimando e
naturalizando as posiges assimétricas em que
Sformas de trabalho, populacies, subjetividades,
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conhecimentos e lerritdrios, sdo localizadas no
mundo contemporaneo. (Porto-Gongalves &
Aratjo Quental, 2012, pp. 9)

Assim  efetiva-se a ocupagdo e O
desenvolvimento  econdémico do  chamado
Quadrilatero Ferrifero!, sendo importante destacar
que, se a minera¢ao do ouro nos séculos XVII e
XVIII ainda deixou o patrimoénio edificado e a atte
barroca como legados dos processos barbaros de
trabalho escravo para a extracao e o escoamento de
riquezas regionais, a mineracao corporativa da
atualidade deixara como heranca gravissimos
problemas sociais e ecologicos — o rompimento da
barragem da Samarco/Vale/BHP Billiton no
municipio de Mariana, em 2015; e o da Vale, em
Brumadinho, em 2019, sao alguns exemplos desse
espolio.

Desde o fim da primeira metade do século
XX — com a criacao da entao estatal Companhia
Vale do Rio Doce (CVRD), privatizada em 1997 e
denominada Vale S.A. a partit de 2007 — até a
atualidade, podemos afirmar que a regido
experimenta a colonialidade do poder em sua
maxima poténcia. As acdes corporativas adotadas
para a retirada e exportacao das commodities minerais
objetivam estabelecer as operacOes necessarias — nas
minas, barragens de rejeitos, pilhas de estéril,
minerodutos, fontes hidricas, estradas, rodovias,
ferrovias, portos — com o minimo de custos e
maximo proveito aos seus acionistas, o que passa
pelos seguintes expedientes:

1) adogao de mecanismos de exacetbaciao
da exploracao do trabalho (como tetrceirizacao e
pejotizacao); 2) lobby para o sucateamento de 6rgaos
de fiscalizacao, como a Agéncia Nacional de
Mineragao (ANM); 3) financiamento de campanhas
de agentes politicos para que atuem com foco
corporativo em postos-chave do executivo e do
legislativo, de que ¢ exemplo a “Lei Kandit” — que
isenta as exportacoes de produtos primarios do
Imposto sobre a Circulagao de Mercadorias e
Produtos (ICMS); 4) uso de bens publicos de forma
ptivada e/ou o comprometimento de outros usos
sendo pela mineraciao, como as rodovias, cada vez
mais congestionadas e degradadas pelo transporte
de minério, além das concessoes estatais de ferrovias
exclusivamente para o transporte de minério; 5) o
uso de universidades publicas para os seus
propositos de extracio otimizada e trabalho
ideolégico — desde 2017 ha no campus principal da
Universidade Federal de Ouro Preto um centro de
pesquisa financiado pela Vale S.A., denominado
“Parque Laboratorial do Instituto Tecnologico da
Vale” — IVT, e verifica-se, inclusive, a busca por
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“parcerias” com essas empresas Por grupos
académicos que, a0 contratio, deveriam exercer um
papel concernente a instituicao publica no sentido
da denuncia e do enfretamento; 6) criacao de uma
monoatividade dominante e geradora estratégica de
dependéncia econdmica, formatando uma espécie
de escravidao por divida velada, onde muitos dos
sujeitos nada podem ou devem criticar, pois dessa
atividade dominante vém o sustento; e 7) a
aniquilagdo ou o comprometimento de outras
atividades produtivas.

A esse conjunto de praticas, que medeiam
os planos econdémico, politico e ideoldgico,
chamamos de “sentido da minera¢ao”, o qual pode
ser sintetizado pela provisoriedade, a precariedade,
a degradacao (social e ecologica) e o abandono. Sua
promotora é a Vale S.A.,, a qual “organiza um
sistema de conflitos de uso dos territérios, politicos
e imaginarios, e estimula outras empresas a repetit o
mesmo sistema” (Trocate & Alves, 2020, p. 27).

Os fatos mencionados  demostram
objetivamente alguns dos mecanismos e das
ferramentas utilizadas nas interacoes entre o poder
publico e as mineradoras ao atuarem no controle da
riqueza  mineral, anunciando  projetos  de
desenvolvimento social, econémico, cultural e
ambiental que mais se assemelham a filantropia do
que a politicas publicas de fato. Merecem destaque
os incentivos fiscais e tributarios, e, mais
especificamente, a Compensacao Financeira pela
Exploracao Mineral (CFEM), estabelecida pela
constituicao de 1988 e ditecionada aos Estados,
Distrito Federal, Municipios e aos 6rgaos da Uniao.
Funcionando como uma contraprestacio pela
exploracao economica dos recursos minerais nas
respectivas unidades administrativas, esse tributo
tem uma aliquota que pode variar entre 1% (pata
rochas, rochas ornamentais, areias e demais
materiais utilizados na construcao civil) e 3,5% (pata
o minério de ferro), mas € irris6rio se comparado a
outras realidades, como a Australia:

[.] de 2010 a 2020, as empresas mineradoras
australianas pagaram 238,8 bilhoes de dilares
australianos a titulo de imposto de renda (55%) e
royalties  minerais  (45%). Isso  equivale a
aproximadamente R§ 876 bilhoes de  reais,
considerando a cotacdo de R§ 3,67 reais para cada
dolar australiano. Ou seja, R 394,2 bilhées de
reais  foram  destinados apenas aos  Estados
australianos nesse periodo, a titulo de royalties.
Para se ter a corveta dimensio desse valor, ¢ preciso
ter em conta que, no mesmo periodo, de 2010 a
2020, pagou-se R§ 19,3 bilhoes a titulo de
CFEM no Brasil, sendo R§ 16,7 bilhoes
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destinados  aos Municipios ¢ R§ 1,5 bilhdes
destinados aos Estados. Ou seja, menos de 5% da

arrecadagio de royalties na Austrdlia. (Castro
Junior, 2022, pp. 240-241)

Tal sistema nao poderia deixar de
cotroborar o sentido da provisoriedade, pois
efetiva-se a partit de recursos nao-renovaveis e
acOes que priorizam tanto a maximizacao do mais-
valor quanto a reducao de custos operacionais.
Entao, seu modus operandi tem como corolario geral
as diferentes e amplas frentes de precariedade e
pilhagem socioespacial — produtos ditetos da
efemeridade inerente e ela e naturalizadas por
discursos e praticas de agentes publicos e privados
associados. Para promover uma imagem diferente
da realidade concreta, o mundo corporativo adota
estratégias diversas para inculcar a ideologia da
minerac¢ao, sendo que Jorge, Oliveira, Silva & Sousa
(2020, p. 153) identificam algumas frentes de
atuacdo para atingir os seguintes objetivos: “[...]
garantir a manutencao de suas operagoes nos
tetritorios, a partit da criagio de narrativas que
sustentem a minério-dependéncia; [e] provocar uma
guerra cultural que leve a ideologia mineral como
pensamento absoluto e acima de qualquer outra
forma de entendimento de mundo”. Vivemos e
sentimos no cotidiano o carater predatorio da
mineracao e a pratica do que é categorizado como:

des-reterritorializacao (fisica e simbilica), que nao
se limita a expulsdo das comunidades, mas ocorre
também como consequéncia da mudanga no uso do
solo e dos espagos piblicos. Neste sentido, a des-
retervitorializacdo pode acontecer sem gue as pessods
tenham se deslocado, pois as pessoas podem, por
exemplo, continuar sobre o mesmo solo, mas sem
poder plantar. O rio pode continuar no mesmo
lugar, sem, contudo, existir como fonte de dgua,
alimentagdo ¢ lazer. (Alves, Carneiro, Souza,
Motta, Fantinel, Iorio & Coelho, 2020, pp.
57)

No horizonte das ameacas advindas da
mineracao estao o patrimoénio e o turismo, pois,
considerando que o primeiro embasa o segundo
com um conjunto de atributos historicos, culturais,
naturais e arquitetonicos, tal pratica social e forca
produtiva (o complexo  das  Atividades
Caracteristicas do Turismo) acaba subjugada ao
impeto expansionista do mundo corporativo-
minerario em uma tegido que conta com
“cordilheiras de minério de ferro”, conforme
detectado por Jean de Monlevade ja no inicio do
século XIX (Guinot, 2015), e onde qualquer outra
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atividade é posta como secundaria ou pode tet sua
existéncia comprometida pelo capital mineral.

Isso significa que se a producao de valor e
mais-valor é comum a todo e qualquer campo
produtivo no atual modo de produciao material e
imaterial da vida social, para além disso ha total
incompatibilidade de logicas: o turismo depende da
manutencgio, preservacio e/ou
patrimonial, além de wuma estrutura-suporte
composta por acessos seguros, variedade em modais
de transportes, espacos agradaveis, opcoes de
hospedagens e um conjunto de atividades que lhe
sao essenciais; a0 passo que a rede produtiva da
mineracao necessita de intervencoes de grande
escala que necessariamente deterioram amplamente
os ambientes rurais e urbanos, de que sio exemplos
as rodovias absorvidas como corredores para o
transpotrte; o inchaco das cidades por populacoes
flutuantes; a alta demanda por servigos publicos que
ha muito foram estrangulados; o inflacionamento de

conservagao

“Sentido da minera¢ao”, patrimonio e turismo...

imoévelis, as  hospedagens transformadas em
alojamentos para trabalhadores etc. Congruentes a
esses desdobramentos e na mediacao deles estao os
conflitos que marcam os territérios onde ha
mineracao, conforme esclarecem Costa, Maluly &
Rubio (2024, p. 211):

aungue la mineria no define el PIB en la mayoria
de  los  paises latinoamericanos  (impera la
excportacion masiva del mineral crudo, procesado en
paises centrales), es el sector econdmico que mds
cataliza — conflictos  socioespaciales  |...].
Sinmltaneamente, el dominio del capital extranjero,
transgresor de los derechos de las comunidades
tradicionales, impulsa el uso corporativo  del
territorio y fomenta los movimientos sociales en la
lucha por el guerer-vivir, pues el extractivismo
siempre ha incorporado en Latinoamérica una
ldgica genocida y de despojo.

Figura 1
Elementos patrimoniais identificados nos trechos abandonados e em uso
(hoje Rodovia MG-129) da antiga Estrada do Paraibuna.
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Tendo em  vista que, conforme
ptoblematizado, o  patrimonio  precisa  ser
considerado em um dado contexto, o qual, em
nosso caso, propicia especificidades a producao do
espago sobretudo de acordo com o “sentido da
minera¢ao”, apontamos que o primeiro passo pata
vislumbrar formas de conservacao, preservaciao e
valotizacio do patriménio em si mediante o
turismo, consiste em patentear a sua existéncia e
importancia historicas, e, paralelamente, evidenciar
as efetivas ameagas em curso, as quais envolvem
tanto as a¢oOes diretas das corporacdes da mineracao,
bem como as de um Estado que atua com robustez
no respaldo a essa l6gica mineraria, mas é débil para
dinamizar o turismo a partir de sua estruturacao e da
manuten¢ao patrimonial. Diante disso, o objetivo
central é evidenciar os elementos patrimoniais dessa
potencial rota tutistica e, em paralelo, denunciar as
formas de uso e o estado de abandono do conjunto
arquitetonico do Caminho do Paraibuna. Com esse
proposito foi realizado um levantamento de campo
com o georreferenciamento dos remanescentes nos
eixos principais da estrada entre os municipios
citados (figura 1).

Nessa oportunidade, descrevemos os bens
que poderiam se firmar como componentes de
memoria e atrativos tutisticos — de que sao exemplos
as pontes e bueiros em cantaria, os muros de
contencao (arrimos), os leitos calcados, as galerias de
agua pluviall. Em conjunto com a averiguagao
empirica, procedemos a uma analise documental e
bibliografica a fim de abordar: 1) a histéria de
constituicao do caminho no contexto da mineracao
de ouro e seu reaproveitamento em meados do
século XIX por meio do Primeiro Plano Rodoviatio
da Provincia de Minas Gerais; e 2) reflexoes acerca
da valoracao patrimonial em uma perspectiva
historica, cultural e subjetiva.

2. Estrada Geral da Corte: o trecho do
Paraibuna, entre Quro Preto e Ouro
Branco

Com as descobertas de jazidas de minério
de ferro (século XIX), a atual regiao do
“Quadrilatero Ferrifero” volta a ter expressiva
visibilidade econdmica, sendo que os esforcos para
sua “modernizacao” capitalista foram fortemente
concentrados no setor mineral e metalargico. A
historia do Barao Von Eschewege (1777 — 1855)
evidencia esse cenario, pois ele se notabilizou na
histéria da mineracao e da metalurgia no Brasil
como investidor pioneiro nesses setores. Segundo
Calaes & Ferreira (2009, p. 35):
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Uma das primeiras siderdrgicas  brasileiras foi
investimento do Bario que implantou a fibrica de
Sferro Patridtica’, em 1811, no municipio de
Congonbas MG (hoje as ruinas desta fabrica se
encontram no interior da Mina Fabrica pertencente
a empresa mineradora Vale) e atwou também na
extragdo de ferro por ‘malho hidranlico’, em Itabira
(1812) [...]. Jd em 1819, cria a primeira empresa
de  mineracio — Sociedade Mineraldgica de
Passagen — no municipio de Mariana MG — [que
mineron ouro até por volta de 1986].

Para além dessas passagens, é importante
evidenciar a criacao da Escola de Minas de Ouro
Preto, em 1870, pelo imperador D. Pedro II sob a
coordenacio do mineralogista francés Henrti
Gorceix (1842 — 1919). Tal centro de estudos e
pesquisas torna-se uma das primeiras escolas para a
formagao técnica e cientifica de engenharia no
Brasil, notadamente engenhatia de Minas, Geologica
e Metalargica, sendo incorporada a Universidade
Federal de Ouro Preto em 1969.

O fato ¢é que, estrategicamente, os
administradores sempre estiveram atentos as
demandas da mineracio, a qual dependeu e depende
da abertura de novas estradas e a melhoria dos
caminhos ja estabelecidos como forma de facilitar o
acesso as areas mineradoras, o escoamento da
producao mineral e o beneficiamento metalargico.
Jean de Monlevade (1791 — 1872) apontava, no
mnfcio do século XIX, que “‘Minas Gerais est isole du
reste du pays par les montagens’” (Guinot, 2015, p. 24) e
se empenha em tornar carrogaveis os dificeis
caminhos pelas serras. Os primeiros e principais
trajetos citados pela historiografia sio o Caminho
Velho, o Caminho dos Diamantes e o Caminho
Novo, também conhecido, a partir do século XIX,
por Estrada Geral da Corte. Tais redes de caminhos
sao popularmente chamadas na atualidade por
Estradas Reais (Instituto Estrada Real — IER, 2024).

Sao caminhos oriundos de antigas trilhas
indigenas que foram intensamente utilizadas pelas
ordens religiosas e pelas bandeiras que desbravavam
as matas e sertdes do Brasil colonia.
Consequentemente, tiveram grande importancia
para a ocupacao e expansio do territorio colonial,
conforme afirma Wagner (2008, p. 3): “As Estradas
Reais foram os eixos principais do intenso processo
de urbanizacio do centro-sul brasileiro. As suas
margens surgiram centenas de arraiais, povoados e
vilas™.

Para os propositos deste trabalho, nos
concentramos em aspectos do Caminho Novo, o
qual comeca a ser concebido a partir da iniciativa do
sertanista Garcia Rodrigues Paes Leme (16602 —
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1738), filho do bandeirante Fernao Dias (1608 —
1681). O trecho é preparado entre 1698 e 1700
como alternativa mais viavel de ligacdo (em relacao
ao Caminho Velho) entre a entao Vila Rica (Ouro
Preto) e o Rio de Janeiro, sendo que, em 1700, ja se
encontrava aberto ao transito de pedestres e cavalos.
A perspectiva de Garcia era a “[...] passagem das
tropas de muares, [..], pois tinha interesse que
trechos fossem alargados e o fluxo de pessoas e
mercadorias aumentasse, uma vez que ganharia mais
tributos nos registros por ele administrados”
(Martoni & Varajao, 2009, p. 47).

A partir do Rio de Janeiro, o caminho
passava pela atual Duque de Caxias (regido
metropolitana da capital) e seguia pela Setra dos
Orgios até Paty do Alferes-R]. Na sequéncia
atravessava o Rio Paraiba até a venda de Garcia
Rodrigues. Do Rio Paraibuna, onde, em 1711, foi
estabelecido o “Registto Geral” (para fins de
fiscalizacao e cobranca do quinto), o trajeto passava
por Matias Barbosa-MG, pela Fazenda do alcaide-
mor Tomé Correia (atual municipio de Juiz de Fora-
MG), Chapéu d’Uvas e Joao Gomes (Santos
Dumont-MG) até atingir a cidade de Antdnio
Carlos-MG. Deste ponto seguia por varias rocas até
a entao Villa Rica (atual Ouro Preto-MG), dentre
elas: a de Queluz (Conselheiro Lafaiete) Congonhas,
Ouro Branco e o Rodeio de Itatiaia (Martoni &
Varajio, 2009, p. 47-48).

O caminho, em seu tracado mais definitivo,
s6 foi concluido por volta de 1725, conforme
apontam os estudos para a criacao do Monumento
Natural Estadual da Serra de Itatiaia — IEF-MG
(2017, p. 20) e Pimenta (1971, p. 22). Apos sua
constitui¢ao, as viagens que duravam por volta dos
sessenta ou setenta dias, entre Villa Rica e o Rio de
Janeiro, diminuiram para proximo dos vinte e cinco
dias.

A chamada “Estrada Geral da Corte” foi
idealizada na metade do século XIX tendo como
referéncia o Caminho Novo, ou seja, setiam
benfeitorias e atualizacbes em muitos trechos do
trajeto que comecou a ser utilizado por volta de
1700. Esses encaminhamentos eram tidos como
necessarios pelo governo da Provincia de Minas
Gerais, Paulino Limpo de Abreu (1798 — 1883), que,
por meio do Primeiro Plano Rodoviario, propunha
a abertura de novas estradas e a modernizacao de
alguns caminhos ja existentes. Até aquele momento
a quase totalidade das vias de transportes em Minas
nao passavam de trilhas para mulas e cavalos, apenas
com alguns trechos carrocaveis. Dessa forma, o
Presidente da Provincia e, também, alguns membros
da Assembleia Legislativa, buscaram a integracao
das diversas regides do territério mineiro e uma
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modernizacio econdmica, expressa, também, pela
concretizacio do Primeiro Plano Rodoviario
(Martoni & Varajao, 2009; Pimenta, 1971).

O projeto, transformado na Lei n° 18, de 1°
de abril de 1835, foi sancionado pelo Presidente
(Paulino Limpo de Abreu), sendo que a Assembleia
Legislativa o autotizava a “construir quatro estradas
carrocaveis que, partindo de Ouro Préto (sic),
Capital da Provincia, se dirigissem as vilas mais
remotas nas extremidades [norte, sul, leste, oeste| da
Provincia e bem assim tantas estradas laterais
quantas necessarias para facilitar as comunicagoes
entre a Capital e as suas cidades vizinhas” (Pimenta,
1971, p. 38). De acordo com a pesquisa de Pimenta,
realizada na segunda metade da década de 1960
(1971, p. 39):

Essas estradas, destinadas ao transito de carros e
carrmnagens de quatro rodas, teriam as suas
construgoes  com as  seguinles  caracleristicas:
alinhamentos  retos,  de  preferéncia;  leito
encascathado ¢ abaulado, com largura de 35 palmos
[aproximadamente 7,70 m.], incluida a do
acostamento; faixas laterais com a largura de 60
palmos [aproximadamente 13,2 m.], cada uma;
pontes de pedra ou de madeira de lei, com largura
suficiente para o transito de dois carros, um ao lado
do outro, ¢ uma passagem especial para o transito
de pedes e viajantes a pé; em pontos apropriados,
chafarizes para os viajantes e bebedouros para os
animais; sinalizacdo com postes nos cruzamentos,
contendo cartages mostrando as direcoes e com
ldpides indicando as distancias.

O eixo norte-sul era a Hstrada Geral da
Cortte, sendo o trecho entre Ouro Preto e Barbacena
conhecido por “Hstrada do Paraibuna”. A
contratacao de pessoal especializado para estudos e
projeto foi autorizada por lei especifica (n® 25, de 02
abril de 1835). Somente apo6s dois anos foi liberado
o empréstimo de recursos para a execu¢ao
(autorizado pela Lei n® 78, de 12 de abril de 1837),
e, assim, foram encaminhados os trabalhos de
estabelecimento/modernizacio da via entre o
registro de Paraibuna (divisa com o Rio de Janeiro)
e Ouro Preto (Pimenta, 1971, p. 43).

A extensao que impunha mais desafios era
entre Ouro Preto e Ouro Branco. Contratado em
1835, o engenheiro Roberto Francisco Bernhauss
(s/d) propos um tracado que evitava a Setra de
Ouro Branco (Setrra do “Deus te Livre”) e passava
entre Itatiaia e o rio de mesmo nome, cruzava o
corrego Garcia e seguia um trajeto mais direto a
Queluz (Conselheiro Lafaiete). Porém, o engenheiro
chefe da Provincia, Fernando Halfeld (1797 — 1873),
empossado no ano seguinte, nao concordou com o
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trajeto de Bernhauss e determinou que fosse feita a
transposicao direta da Serra de Ouro Branco, porém
com rampas de 3 a 4% e passando por Caveira, Bico
de Pedra e Fundio (Pimenta, 1971, p. 45).

Enquanto os estudos e discordancias em
relacao ao melhor trajeto prosseguiam na regiao de
Ouro Preto, o governo da Provincia solicita o infcio
das obras a partir da divisa com o Rio de Janeiro, do
Rio Paraibuna até Matias Barbosa, o qual fica pronto
em 1839. De Ouro Preto a Ouro Branco,
permanecem os imbroglios e a estrada possivel de
ser utilizada ainda era a antiga, no tracado do
Caminho Novo, em um dificilimo e mal consetrvado
trajeto que saia de Ouro Preto e seguia por Tripui,
Rodrigo Silva, Chiqueiro, Pé do Morro e Ouro
Branco.

Inflamado com a situacao, Bernando
Jacinto da Veiga (1802 — 1845), Presidente da
Provincia em 1839, determina o imediato inicio das
obras, a qual comeg¢a no sitio de Manoel Alves (atual
localidade de Rancharia), seguindo pata o rio Falcao,
rio Caveira, mineracao Bico de Pedra, Fundao, tio
Lavrinhas e inicio da Serra de Ouro Branco. O
trajeto entre Ouro Preto e Rancharia continuaria
sendo o antigo até 1856 (saindo da rua das Cabecas
e passando pelo Tripui e Rancharia), quando é
estabelecido novo trajeto, via Saramenha, e tendo
como marco inicial a Ponte da Barra no rio Funil
(atual divisa entre os bairros de Antbénio Dias e
Barra, em Ouro Preto).

Importante salientar que, apos
aproximadamente 400 metros da ponte do rio
Falcao, no sentido Ouro Preto — Ouro Branco, ha
uma bifurcacao: a direita segue o roteiro descrito
anteriormente (Caveira, Mineracao Bico de Pedra,
rio Chiqueiro, rio Lavrinhas e inicio da Serra de
Ouro Branco). Esta variante é a do engenheiro
Halfeld (1797 — 1873) e nela foram realizadas varias
construcoes, tais como a ponte Arriada (entre a
Ponte do Falcio e os remanescentes do Bico de
Pedra), a Ponte do Ribeirao Lavrinhas (com arco
preservado somente em uma lateral), além de muros
de arrimo, cortes nas rochas, bebedouros e bueiros.
Pimenta (1971, p. 51) assim descreve esta Gltima
ponte e o trecho em suas proximidades:

[A estradal, subindo as encostas da serva, por
baixo das matas virgens, vai alcancar o Ribeirio
Lavrinhas, no alto de uma cachoeira que cai de
grande altura. Logo apds, atravessa ésse (sic) rio em
uma ponte de cantaria, com vio de arco pleno de
grande didmetro, semidemolido, ponte esta gue
merece ser vestaurada por ser uma obra de grande
imponéncia. O leito dessa estrada, com a largura de
8 metros, possuindo ainda valetas laterais e
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pequenos  buciros  para  escoamento das  dgnas
pluviais, mesmo abandonado, estd bem conservado
[-.]. De distincia em distincia éle (sic), [o leito da
estradaj, se alarga para permitir a parada de
carrnagens, a fim de que os animais de tragio se
aproxcimen dos bebedouros d'dgua ali construidos,
vendo-se também algumas lapides que indicavam as
léguas percorridas.

Contudo, ao chegar no alto da Serra de
Ouro Branco, o trajeto é interrompido. Pimenta
(1971, p. 52) explica que, sete anos apos o inicio da
construcao da estrada (por volta de 18406), efetiva-se
ferrenha oposicao a sua continuidade, a partir da
alegacao de que uma quantidade expressiva de
recursos ainda setia necessaria a sua conclusao.

O presidente da Provincia a época,
Francisco Diogo de Vasconcelos (1812 — 1863),
solicita novos estudos para resolver o problema do
trajeto entre Ouro Preto e Ouro Branco e, somente
em 1855, as obras da variante Bico de Pedra -
Fundio sao abandonadas definitivamente. Inicia-se,
no mesmo momento, a construcio da estrada
localizada a esquerda do trecho abandonado e a
aproximadamente 400 metros da Ponte Falcio (no
sentido Ouro Preto — Ouro Branco). Esta variante
possui rampas mais ingremes e segue até o chamado
Bueito de Itatiaia e Garganta da Alegria (nas
proximidades da ponte do Calixto), cruza o tio
Tabooes e passa por Itatiala, comecando, logo na
sequéncia dessa localidade, a subida da setra de
Ouro Branco. Apos transpor a referida serra, chega
na Fazenda Pé do Morttro e, prosseguindo, em Ouro
Branco. Pimenta (1971) relata que a vatiante
abandonada ficou com diversos trechos concluidos,
embora sem intetligacio, o que impediu a sua
utilizacao; ao passo que a bifurcacao via Itatiaia foi
estabelecida como estrada oficial — a atual rodovia
MG-129 (trepresentada na figura 1) — apds cerca de
absurdos 25 anos do inicio dos trabalhos.

A Estrada Geral da Corte, entre o Rio de
Janeiro e Ouro Preto, integrou os trechos da Estrada
do Paraibuna (entre Ouro Preto e Barbacena); da
Estrada Unido e Induastria (de Barbacena a
Petropolis); e da Estrada da Estrela (de Petropolis
ao Porto Estrela e, dai, até o Rio de Janeiro), sendo
que os trechos entre a Fazenda Pé do Morro (Ouro
Branco) e o Rio de Janeiro seguiram em quase toda
a sua extensao o tracado do Caminho Novo. Assim,
as variantes que se alternaram até o estabelecimento
do trajeto definitivo, que ocotreu por volta de 1860,
eram encontradas somente entre Ouro Preto e Ouro
Branco (com distancia aproximada de 35
quilometros).

PatryTer | ISSN: 2595-0169 | vol. 9 | n. 17 | janeiro 2026 | €56796 | Artigo 7



Martoni, R., Freitas, 1., Paixdo, H. & Borges, G.

Mas é exatamente esta a extensao da estrada
com expressiva beleza, e, em ambas as variantes — a
abandonada, via Bico de Pedra, e a efetivada, via
Itatiaia — Pimenta (1971) ja evidenciava, na década
de 1960, que havia um conjunto de “obras de arte”
de cantaria tomados pelo mato, além de que seu
tracado seria “pioneiro no Brasil” pela “rica obra de
engenharia” (sobretudo a variante do Bico de Pedra)
cortando belas paisagens. Por isso, ainda segundo
Pimenta (1971, p. 64) a estrada serviria “para fins
turisticos™ e, portanto, as construcoes deveriam ser
restauradas e “tombadas pelos Poderes Publicos
(sic)”.

3. Remanescentes patrimoniais nas
variantes do Caminho do Paraibuna

Assim como Demerval José Pimenta (1893-
1991) fez em meados de 1960, percorremos o trecho
do Paraibuna em suas duas variantes a fim de
levantar os elementos patrimoniais e verificar suas
condi¢oes, afinal, o eixo via Bico de Pedra
permaneceu abandonado (e ¢ utilizado, em algumas
partes, como estrada vicinal para o distrito de
Rodrigo Silva e outas localidades rurais); e o que
passa por Itatiaia foi asfaltado em meados da década
de 1990, mas, ap6s 2008 — com a construcao de um
desvio ao conjunto de pontes e atrimos da
Rancharia e uma ponte paralela a antiga Ponte do
Falcio — passou a ser utilizado por caminhdes a
servico de mineradoras, as quais se expandem de
forma descomedida na regiao.

Apontamos no  mapa  apresentado
antetiormente (figura 1) a localizacao do patrimonio
edificado, fundamentalmente as pontes, mas,
também, os bueiros, muros de contencao (artimos),
galerias pluviais e extensoes empedradas do antigo
caminho e, posteriormente, fazemos uma breve
descricao. Em relacao as edificacoes efetivadas patra
a transposi¢ao dos talvegues, identificamos dois
tipos: as pontes e os bueiros (figura 2).

“Sentido da mineracao”, pattimonio e turismo...
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Conforme as terminologias apresentadas
por Ching & Eckler (2014), as estruturas em arco
pleno, com intradorso semicircular, sdo: o conjunto
da Ranchatia (ao qual estao integradas duas pontes
e arrimos), a do Falcao, a Arriada, a do Riberidao
Lavrinhas (as duas dltimas sem denominacao oficial
conhecida), a Caveira e a do Pé do Motrot. Nelas, a
aduela (a face do arco entre o intradorso e o
extradorso) é composta por pedras posicionadas
verticalmente em relacdo as que formam o timpano
da estrutura, compreendido como a area entre o
extradorso esquerdo e o direito e com pedras
geralmente fixadas horizontalmente. Nota-se que
essa composicao — entre as pedras da face visivel do
arco e as do timpano — confere destaque ao arco,
salientando a aduela tanto no volume formado a
partit da nascenca do arco, quanto no volume
horizontal, que o apoia. Constatamos que a Ponte
da Caveira conta com caractetisticas peculiares nesse
quesito (embora a vegetacao tenha praticamente
tomado conta das pontes da Rancharia, do Falcao e
das ruinas da DPonte Arriada, dificultando a
observacao): nela, as pedras da aduela sao irregulares
no extradorso, sendo que algumas avancam mais do
que outras sobre o timpano. Nas demais, buscou-se
a regularidade na acomodacao das pedras que
formam o arco (figura 3).

Verifica-se minuciosa simetria na aduela (o
ponto entre a nascen¢a e o centro do arco). As
paredes de parapeitos e pisos (via de rolamento) tém
medidas semelhantes: parapeitos com 1 m. de altura
e 0,65 m. de largura; e o piso com 6,65 m de largura
na Ponte do Falcio e 5,50 tanto na da Caveira
quanto na do Pé do Motro, variando as extensoes
em conformidade com o vao a ser vencido. Na do
Falciao, notamos leve angulacao do parapeito nas
extremidades, mas nao visualizamos, por conta da
expressiva  cobertura  vegetal, o  marco
comemorativo a sua inauguracao, de 1850,
observado por Pimenta em 1969.

Figura 2
Tipos de estruturas.

Intradorso horizontal

Intradorso

Sofito

Fonte: elaborado pelos autores, 2025.
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Figura 3
Da esquerda para a direita: segunda ponte do conjunto da Rancharia (sentido Ouro Preto — Ouro Branco);
Ponte do Falcao; Ponte da Caveira; Ponte Pé do Motro; e ruinas da Ponte do Ribeitao Lavrinhas e da
Ponte Arriada.

Fonte: acetvo proprio, 2024.

Na sequéncia da Ponte da Caveira, estao o
Bueiro da Serra de Itatiaia e a Ponte do Calixto (figuras
4 e 5). Embora esta ultima conte com comptimento
mais avantajado, pois o cutso d’agua que vence é maior
em relacao ao Bueiro da Serra de Itatiaia, ela também
podetia ser denominada de bueiro: ao invés do atco
pleno essas composicoes arquitetonicas tém molde
parecido ao que se chama “Arco falso ou adintelado”

(Ching & Eckler, 2014, p. 192), composto por um
mtradorso horizontal, sendo que as pedras que
formam o sofito se sobressaem nas faces laterais. Na
do Calixto dois vaos formam a sua base e, no Bueiro
de Itatiaia, somente um. Na Ponte do Calixto, a face da
coluna a jusante tem formato triangular para resistir ao
aumento do volume do curso d’agua, diferente de sua
face a montante, que é retilinea.

Figura 4
Base e parapeitos do Bueiro de Itatiaia.

Fonte: acetvo proprio, 2024.
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Figura 5
Ponte do Calixto, edificada a aproximadamente 100 metros da cachoeira de Itatiaia. Da esquerda para a
direita: parapeito e leito da estrada sobre a ponte; faces a jusante e a montante; e detalhes do sofito em
uma das aberturas.

Fonte: acetvo proprio, 2024.

Figura 6
Redes de drenagem e muros de contenc¢ao no trecho abandonado em 1855 -
a variante Bico de Pedra - Fundao.

g

Fonte: acetvo proprio, 2024.

Para além das pontes e bueiros, tanto no
eixo Bico de Pedra — Fundao, quanto no de Itatiaia,
registramos alguns dos muros de contencao
(arrimos), das redes de drenagem e dos leitos
empedrados, os quais compoem a paisagem natural
caracterizada pelos “mares de morros” (Ab’Saber,
2003, p. 49), com afloramentos de quartzitos e uma
rede hidrografica encachoeirada, além da flora
caractetistica de transposicao entre mata atlantica e
cerrado (figuras 6 e 7).

Apesar de todas as caractetisticas fisicas-
paisagisticas e da expressiva relevancia do
pattimonio historico-cultural, elementos esses que
poderiam enquadrar este trajeto como um atrativo
turfstico de relevancia nacional e internacional, o
antigo Caminho do Paraibuna encontra-se
completamente esquecido: muitos dos
remanescentes da estrada estdo tomados pela
vegetacio e sao alvos de depredacao e/ou mau uso
(como o despejo de lixo e entulhos). A rodovia —
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Figura 7
Redes de drenagem e muros de conten¢ao (artimos) na variante Garganta da Alegria — Tabooes — Itatiaia.

Fonte: acetvo proprio, 2024.

sem acostamentos, em péssimo estado de
conservacao, com curvas acentuadas e muitos
aclives e declives pelas caracteristicas topograficas
da regidao — foi tomada pelo transito de caminhdes a
servico das mineradoras, o que compromete
significativamente a seguranca de usuarios,
visitantes e turistas, além de degradar a
pavimentacao (figuras 8 e 9).

Instituicdes como o Ministério Publico de
Minas Gerais cobram intervencoes por patrte do
executivo estadual e dos municipios (Ouro Preto e
Ouro Branco) ha décadas, conforme Laudo Técnico
n°® 0072843-42/2016 citado em Acao Civil Piblica
movida em 2016, a qual, depois de quase dez anos,
nao teve qualquer desdobramento pratico:

[Na rodovia MG-129] a circulagio de veiculos ¢
intensa, incluindo também os veiculos de carga, cujo
limite de peso foi limitado a 12 toneladas, o que
costuma  ser  desrespeitado  com  frequéncia,
especialmente devido a falta de fiscalizacdo que
efetive esse controle, colocando em risco a integridade
das estruturas bistoricas. A alta velocidade com que
o5 vetculos trafegam no trecho também consiste
numa grave ameaga a estas estruturas. Além disso,
verificou-se que os desvios realizados para acesso a
alguns bens culturais ¢ a preciria sinalizacio
existente ndo promovem o merecido destaque ds
estruturas  historicas e, na maioria das veges,
comprometem  a  ambiéncia  dos  conjuntos.
(MPMG, 2016, pp. 11)

O fato é que os esfor¢os governamentais
estao cada vez mais focados em garantir e expandir

a producio minero/metaldrgica — a dinamica da
mineracao — atuando, assim, como agente que
alavanca o “sentido da mineracao” e, por extensao,
o que chamamos de “antitese do turismo” — um
conjunto de agoes, politicas e atividades produtivas
que se contrapoem diretamente ao turismo
justamente por inviabilizarem patte ou a totalidade
dos atributos (naturais, histéricos, culturais,
paisagisticos,  arquitetonicos) que lhe sdo
fundamentais. A forte presenca de diversas unidades
industtiais, como minas mecanizadas de extracio e
beneficiamento de ferro, manganés e pedras
ornamentais, além de plantas siderurgicas e
metalirgicas que exploram a riqueza mineral do
Quadrilatero Ferrifero, tudo isso esta em plena
operacao na area destacada, e o turismo torna-se
algo secundario ou mera peca de marketing patra
recortar e descontextualizar a cada vez mais
degradante realidade regional.

Exemplo disso foi o entao Programa
“Estrada Real”, uma politica instituida pela lei
13.173/99 no governo Itamar Franco, mas que, em
2003, foi desarticulada na esfera ptblica e repassada
a uma entidade privada denominada Instituto
Estada Real (IER). Criada pela Federacao das
Industrias de Minas Gerais (FIEMG) e patrocinada
pela Mineradora Vale, o IER propagandeia e oferta
um roteiro tutfstico que, na realidade, € inexistente,
pois nao esta embasado em acdes concretas de
planejamento do Estado para este fim e, portanto,
nao conta com a estrutura-suporte e a seguranga
necessarias a uma rota turistica. Para além disso, nao
ha qualquer preocupacio com o patrimonio
histérico, cultural e natural, conforme registros
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Figura 8
Patrimonio edificado no século XIX, o uso na atualidade (como locais de despejo) e total abandono.

Da esquerda para a direita: lixo no conjunto de pontes e arrimos da Rancharia; entulhos sobre a Ponte do
Falcao e marcas do incéndio que pode ter comprometido a estrutura desta e de outras obras

arquitetonicas.

Fonte: acervo proprio, 2024.

Figura 9
Caminhoes pesados na Rodovia MG-129 — um potente elemento de comprometimento patrimonial
e antitese do turismo regional.

Fonte: acervo proprio, 2024.

empiricos e analises documentais. Ao relacionar
produtos com a marca que criou em busca de
royalties e, inclusive, ofertar um “passaporte” pata
promover o transito de visitantes e turistas por
muitos trechos de caminhos que sao utilizados patra
a logistica da mineracdo, o IER consuma um
verdadeiro engodo ao apontar que “A Estrada Real
¢ a maior rota turistica do pais™v. O quadro precatio
desse trecho do Caminho do Paraibuna, um dos
mals significativos em termos de remanescentes
entre Ouro Preto e o Rio de Janeiro, é emblematico.

Diante dos fatos expostos, ressaltamos que
o proposito é lancar luz em um conjunto
patrimonial que ajuda a contar a histéria de
ocupagao do territorio e de sua organizagao
produtiva, mas que esta praticamente invisivel e,
embora ainda vivo, pode ser perdido. Dai a
necessidade de tratarmos da valoracio do
patrimonio em uma perspectiva do bem em si e,

portanto, de sua relevancia historica, cultural e
paisagistica, tanto para fins educacionais quanto
para o lazer e o turismo.

4. A indispensabilidade do patriménio
Vivo

O patrimonio  histérico-cultural é um
registro vivo das realizacoes humanas em um dado
local ao longo do tempo. Ele é formado por diversos
estratos do saber-fazer geracional, os quais
conferem identidade a uma regido e sao as suas
diferencas que o tornam singular e valoroso. No
entanto, ele é fragil, nao renovavel, insubstituivel e
vulneravel, o que ressalta a necessidade de cuidados
especiais (Freitas & Koskowski, 2020). Os desafios
de protecao sao imensos, uma vez que a valoragio em
termos  objetivos  (a  importancia  historica,
arquitetonica, estética, artistica etc.) e subjetivos (a
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relevancia afetiva, simbdlica, cultural etc.) por e para
uma determinada populacao pode ser alcancada,
ultrapassada e/ou subvertida pela valorizagio, a qual
¢ inerente a0 desenvolvimento econémico do atual
modo de produgao. Isso significa que, por um lado,
a conservacao e a preservacao patrimoniais podem
ocorter se vinculadas a perspectiva de producao de
valor, seja de forma direta (em atividades produtivas
do turismo, relativas ao mercado imobiliario etc.),
seja indireta (como indutores de fluxos turisticos,
geracao de rendas diferenciais etc.); e, por outro,
pode haver sérios comprometimentos aos bens
pattimoniais por atividades econémicas que
colocam tanto o patrimonio quanto o turismo em
posicoes secundarias, fato que compromete a
integridade e a longevidade em nome de outras
logicas produtivas.

Na tentativa de propiciar destaque a
importancia  patrimonial e  propor  formas
preventivas ou atenuantes de processos tal como o
que descrevemos, em 1975 as Resolucoes do
Simposio Internacional sobre as Pequenas Cidades
Historicas, organizado pelo ICOMOS, chamaram a
atencao para a necessidade de politicas regionais que
garantam a conservacao e, também, ressaltaram os
desdobramentos de atividades economicas no
sentido de ndo causarem IinterrupcOes nem
negligéncias as estruturas histdricas. Vale ressaltar
que ja no inicio da década de 1970, a Unesco (1972)
salientou a crescente ameaca de destruicao do
patrimonio cultural e natural, nao apenas por causas
temporais, mas, sobretudo, pela evolucao da vida
econdmica e social, reconhecendo que a perda de
patriménio é uma forma de empobrecimento
mundial. Por isso, reafirmou a necessidade de
implementacao de politicas nacionais e regionais em
um processo de cooperacao territorial para proteger
bens tnicos e insubstituiveis. Verifica-se, a partir
desse momento, o incremento de estudos que visam
alertar para a reabilitacio e conservacao das
paisagens (Krleza, Behaim, Kranjec & Jurkovic,
2018).

O ICOMOS-IFLA (2017) refere-se a
paisagem como patrimonio abrangente, o que
envolve tanto os elementos tangiveis (como o solo,
a agua, a vegetacao, a arquitetura e as infraestruturas)
quanto os intangiveis (de que sao exemplos as
tradicdes, os conhecimentos, as praticas e os
diversos atributos culturais). Por refletirem as
conexoes entre as comunidades e o ambiente,
expressando 1identidade, pertenca e diversidade
biocultural, deveriam ser amplamente preservados e
conservados.

A partir dessa referéncia de paisagen
patriminio, Salerno (2023) destaca a relevancia das
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paisagens “materiais e imateriais”. Nao as vendo
como patrimonio estatico, reforca que outros e
novos usos nao podem suprimir as marcas relegadas
por outras geracoes e apela para abordagens que
sejam coerentes com as petrspectivas de preservacio
e conservacao. Nesse sentido, associa-se ao foco da
preservacao histérica a vivencia cultural didria e
evolucao dos territérios como conjunto de
patrimonios vivos. A Carta de Burra / ICOMOS
(IPHAN, 2000) é também um documento que
fornece diretrizes para a conservaciao e gestao de
sftios com significado cultural. Baseada na
experiéncia dos membros do Conselho da Australia,
aponta que preservacio e/ou conservacio devem
ser responsabilidades permanentes da gestao desses
locais, pois o significado cultural pode enriquecer a
vida das pessoas, proporcionar uma ligacdo
profunda a comunidade, a paisagem e ao passado.
Tais particularidades podem ser ressaltadas pelo
turismo, que, embora promotor de contradi¢oes e
antagonismos, firma-se como alternativa para
exaltar relevancias paisagisticas - historicas,
culturais, arquitetonicas, naturais.

Nesse contexto, em 2008, o ICOMOS
assinala a importancia do novo conceito de “rotas
culturais”, o qual desponta como mais uma
alternativa de valoracao patrimonial. Para o
ICOMOS (2008), a caracterizacao de “rota cultural”
inclui  manifestacoes  patrimoniais  tangiveis
associadas a funcionalidade do itinerario, como
paragens, alfandegas, armazéns, albergues, pontos
de descanso, entre outros; e elementos culturais
mtangiveis que atestam o processo de comunicacao
e dialogo entre as populacoes ao longo do itinerario.
Sahle & Saito (2021) também sublinham tal
relevancia cultural das estradas tradicionais e
historicas. Em um estudo de caso, eles descobrem
que algumas delas tém papel crucial para as
comunidades locais: do ponto de vista ecologico,
ajudam na manutencao e preservacao dos ambientes
naturais ao redor e, do ponto de vista cultural,
garantem a continuidade e integridade das tradicoes
e da identidade cultural das regioes. Ressaltam,
ainda, que tais estradas podem ser utilizadas como
parte de uma economia que salienta o artesanato e
as atividades tradicionais. Em resumo, as estradas
historicas nao s6 podem manter vivas as tradicoes e
o patriménio histérico-cultural, mas também
oferecer outras e novas oportunidades para
pequenas populacoes. Para além disso e
considerando as caracteristicas topograficas da
regido em foco, Dax & Tamme (2023), em uma
abordagem a atratividade da paisagem como fator
para o desenvolvimento de experiéncias turisticas,
reportam que os espacos de montanhas sao destinos
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geralmente atrativos por questoes atreladas a
aspectos estéticos, culturais e até espirituais, além de
propiciarem expetiéncias emocionais alternativas a
massificacao urbana.

A composicao do Caminho do Paraibuna
com os “mares de morros” (Ab’Saber, 2003) desse
trecho inicial da Serra do Espinhaco singulariza a
paisagem em uma simbiose entre a arte moldada
pela natureza e a bela arquitetura das pontes, bueiros
e muros em cantaria. Patrimonio natural e histérico-
cultural efetivam-se como expressivos potenciais ao
turismo regional, em um trajeto que, se estruturado
e presetvado, poderia se firmar como um relevante
atrativo regional, nacional e internacional.

Ouro Preto foi a primeira cidade do pais a
obter o titulo de Patrimonio Mundial pela Unesco,
em 1980, sendo um contrassenso o abandono do
que esta para além do centro urbano tombado,
sobretudo pelo fato de que, em 2006, o municipio
tombou as pontes e os bueiros principais do
Caminho do Paraibunav. No ano de 2007, incentiva
que o entao Banco Real (atual Santander)
inscrevesse um projeto para a restauracao de dez
monumentos do trajeto (nos limites do municipio),
dentre eles o conjunto da Rancharia, Falcao,
Caveira, Calixto, bueiros e artimos, o que se efetiva
entre 2007 e 2008 via contemplacao do projeto na
Lei Rouanet n° 8.313/91 e execuciao dos recutsos
pela extinta FEOP (Fundacao Educativa Ouro
Preto)v. Tao logo as obras de restauracao ficam
prontas, é inaugurada uma ponte paralela a Ponte do
Falcio e um desvio ao conjunto de pontes da
Rancharia. Na sequéncia, todo os monumentos
arquitetonicos sio abandonados e o transito aberto
para veiculos pesados, principalmente para a
logistica mineral. Ou seja, foram direcionadas somas
consideraveis de recursos publicos para as obras,
mas nunca houve a perspectiva de consetvar e/ou
pteservar como patrimonio vivo e tampouco
estabelecer uma rota turistica com a devida
estrutura. Conforme descrito no capitulo anterior,
apesar das adverténcias e orientacdes contidas em
diversas cartas patrimoniais, documentos e estudos,
as obras de arte do Caminho do Paraibuna estao
relegadas ao abandono e, portanto, vulneraveis a
uma diversidade de acOes antrépicas, dentre elas
depredacio, depositos de lixo e entulhos,
estacionamento de caminhoes (o que se observa
com frequéncia no Conjunto da Rancharia),
incéndios florestais.

Ha de se reverter esse processo de
decadéncia patrimonial e paisagistica e apelar a
regeneracao ou reabilitacao via organizacao coletiva
em cobranca a algumas instituicoes estatais, tal
como o Ministério Publico. Por isso, Fuste-Forn &
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Hussain (2022) entendem que a agdao dos atores do
territorio é fundamental para a valoracao dos bens
patrimoniais, tanto para a populagao, quanto patra
visitantes e turistas. Um conjunto de acOes
articuladas e empenhadas no sentido da constituicao
de movimentos de lutas por direitos ao patrimonio
e suas variadas formas de wusufruto torna-se
fundamental, contudo, obsetvamos que tais
organizacOes sao incipientes e débeis no territério
cortado pelo Caminho do Paraibuna, além de que o
poder publico ¢ omisso, inabil e detido aos
interesses da mineracao, ajudando a promover o
“sentido da mineracao” no tertitorio.

5. Consideragdes Finais

A abordagem acetca do trecho do Caminho
do Paraibuna, entre Ouro Preto e Ouro Branco,
revela um expressivo conjunto patrimonial, mas,
principalmente, destaca as adversidades que sao
proprias do contexto da mineragdio em uma
realidade periférica. Nesse sentido, nao tratamos da
necessidade de preservacao e de conservagao em
uma analise que fragmenta o objeto estudado e
formata uma prescricao ideal, mas levantamos as
dificuldades e os desafios para os necessarios
encaminhamentos diante de uma regiao atravessada
e moldada pelo “sentido da mineracao”. Tal sentido,
traduzido pela provisoriedade, a precariedade, a
degradaciao e o abandono, o que passa pelo conflito
e o uso privado do patrimonio publico (como as
rodovias e ferrovias, essenciais para a logistica
mineral) com o aval do Estado, expoe as complexas
relacdes de poder que promovem o
desenvolvimento corporativo as custas do bem-
estar social, uma vez que subordina 2 sua dinamica
outras atividades econdmicas e a propria
salvaguarda patrimonial.

Os remanescentes arquitetonicos do
referido trajeto representam um legado de imensa
relevancia, nao apenas para a compreensao do
tetritorio, mas, também, para a preservacao da
memoria e de sua identidade. As estruturas, como
pontes, bueiros, artimos, redes de drenagem, leitos
empedrados, sdao testemunhos da composicao
arquitetonica e da engenharia do século XIX,
refletindo a estética em simbiose com a
complexidade, tanto para compor o panorama
natural quanto para gerar solucdes para a
transposicao do relevo montanhoso com seus
cursos d’agua encachoeirados: a tectonica das
edificagbes, com suas formas e materiais
empregados, revela uma interacio interessante e
harmoniosa com o pattimoénio natural, a qual
qualifica e especifica a paisagem.
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No entanto, apesar da significancia
histérica e paisagistica, esse patrimonio se encontra
em estado de abandono, exposto a depredacao e ao
mau uso, especialmente devido a negligéncia estatal
e intensificacao do trafego de veiculos pesados
ligados a mineracao. A divulgacao desse caminho
como rota turistica, tal como faz o Instituto Estrada
Real (IER), ¢ irresponsavel e compromete
sobremaneira a seguranca dos usuarios, uma vez
que, para além do transito de carretas, a rodovia que
ocupa parte do antigo trajeto estd em péssimo
estado de conservacao e nela nao ha acostamentos
ou acessos faceis e seguros aos remanescentes da
HEstrada do Paraibuna. Proposicoes nesse sentido ja
foram e sao dadas ao menos ha quinze anos,
inclusive pelo Ministério Pablico de Minas Gerais,
mas nada ocorre em termos praticos, exceto a
alavancagem da degradacao.

A auséncia de movimentos sociais
organizados para denunciar as agoes corporativas e
exigir acoes efetivas por parte do Estado (governo
estadual e prefeituras) gera variadas frentes de
desesperanca, e o turismo, que podetia se configurar
como um importante ator para a preservagao e a
conservacao, ¢ categoricamente colocado em
segundo plano ou desconsiderado diante do
“sentido da mineracao”. Trata-se da factual “antitese
do turismo”. Evidenciamos, assim, que a exploracao
mineral se destaca como o principal agente de
degradacao e ruina do territério, inviabilizando,
dentre outras alternativas, a regionalizacao do
turismo por meio de uma rota que, consideradas as
suas particularidades, poderia contribuir com a
integracao de cidades, distritos, vilas e propriedades
rurais oportunizando outras e novas atividades
produtivas (artesanato, alojamento, agenciamento
receptivo).

Embora essencial, a revitalizacio e a
valoracao do Caminho do Paraibuna como um
patrimonio dos municipios envolvidos (Ouro Preto
e Ouro Branco), do estado e do pais nio estao
postas no hotizonte, uma vez que a expansao da
atividade mineral tem se fortalecido nos tultimos
anos, com todas as mazelas dela provenientes —
rodovias absorvidas como corredores para o
transporte de minérios, o que as tornam
extremamente perigosas e deterioradas; o inchaco
das cidades por populacoes flutuantes; a alta
demanda por servicos publicos que ha muito foram
estrangulados; o inflacionamento de imoveis; as
hospedagens transformadas em alojamentos pata
trabalhadores dessas corporacoes; e o
estabelecimento provisétio que conforma um
espaco precario tomado por po, lama e conflitos.

“Sentido da minera¢io”, patrimonio e turismo...

Especificamente em relacio ao mnosso
objeto de pesquisa, o geotreferenciamento
realizado, as andlises de campo e a sua teorizacao a
partit  da  problematizacdo  apresentada  se
concretizam como notificacao de um “crime”
contra a histéria, o patrimonio e a populacio, cujos
agentes que o praticam seguem seu odus operandi
com liberdade e impunidade. Mas, em paralelo,
pretendemos subsidios para futuras
pesquisas que aprofundem as explicacoes acerca das
relaces cada vez mais adversas entre a mineracao e
bens patrimoniais situados fora de centros urbanos
tombados, tal como os do Caminho do Paraibuna.

fornecer
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i Regido centro-sul do estado de Minas Gerais altamente urbanizada que forma o poligono da devastagio mineral, sendo
referenciada em suas extremidades pelos seguintes municipios: de Itatina a Itabira, passando por Belo Horizonte; de Jodo
Monlevade a Ouro Branco, passando por Ouro Preto, Mariana e Catas Altas; e de Congonhas a Itauna.

ii Minas Gerais ¢ isolada do restante do pais pelas montanhas. Traducio nossa.

it H4 uma ponte conhecida por “Ponte Zero”, localizada uma pouco antes do conjunto Ranchatia, no sentido Outo Preto —
Ouro Branco. Nio foi possivel acessa-la para registros (medidas e fotografias) por conta da densa vegetacio que tomou conta

de sua estrutura.

¥ A espetacularizacio  promovida pelo

v

A relagio de bens tombados

IER  pode
https:/ /institutoestradareal.com.br/ Acesso em: 04 12 2024.

ser verificada no site da entidade empresarial:

pelo municipio esta disponivel em:

https:/ /www.ouropteto.mg.gov.bt/static/arquivos/menus_ateas/tela-o-de-bens-tombados-e-registrados-em-ouro-

preto.pdf

vi Verificar matéria em: https://estradas.com.br/ restauracao-da-ponte-abre-caminho-para-obras-na-estrada-real/
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