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Viagens e Viajantes

A s viagens ao extremo oeste s6 se tornaram possiveis porque certos se-
tores da populagdo paulista, gragas aos intercimbios culturais com os
indigenas, preservavam as técnicas e conhecimentos adequados para adentrar
no sertdo. Os chamados priticos eram homens que conheciam minuciosamen-
te os acidentes hidrogrificos, conduziam as expedicdes em dreas restritas e
dominavam os expedientes capazes de diminuir as agruras das longas viagens.
Os préximos capitulos dedicam-se a analisar que técnicas e conhecimen-
los eram esses e em que medida correspondiam ao amélgama de elementos
culturais indigenas e adventicios. Antes, contudo, cumpre reunir algumas in-
formacdes que ajudem a elucidar quem realizava esse tipo de viagem e com
quais finalidades.

Os relatos de viajantes, a despeito das observagdes que tecem sobre a
flora, a fauna, as paisagens e as populagdes das regides visitadas, ndo excluem
de seus olhares, como se poderia supor, os trabalhadores da tripulagido que
guiavam os viandantes pelos territorios. No caso dos relatos mongoeiros, em
particular, a insisténcia dos que os redigiram em descrever com detalhes o
que faziam os mareantes das canoas ndo deixa de dar algum fundamento a
sugestio de que, para os proprios contemporaneos, aquele tipo de trabalho
escapava, em alguma medida, ao rol das atividades ordindrias. Ao que parece,
mesmo para 0s que nasceram na capitania de Sdo Paulo, os conhecimentos
¢ a experiéneia da tripulagio subtrafam-se a esfera insensivel do cotidiano e
pertenciam, mals propriamente, & dimensio do exdtico, do diverso, do Outro,
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do desconhecido, que bem podia ser surpreendente e maravilhoso ou insdlito,
absurdo e terrificante.

No entanto, os trabalhadores que atuavam como mareantes ou guias das
viagens tém merecido pouca atengao dos historiadores. Estudos mais ou menos
recentes tém desvendado aspectos da visdo de mundo dos viajantes europeus €
Juso-brasileiros. Mary Louise Pratt chegou a propor um estudo das influéncias
que os habitantes locais impuseram na construcdo das representagdes dos euro-
peus sobre a América, definindo esse processo com o termo “transculturacio”;
sua analise, contudo, se concentra mais nos intercimbios entre viajantes euro-
peus e elites letradas locais do que nas pessoas comuns?. Ja Safier atentou para a
pletora de agentes, indios, colonos, missiondrios e funcionarios que influiram na
composicdo e na recep¢io da Relation Abrégée, relato do francés La Condamine
sobre sua viagem pelos rios amazénicos. Outros autores também tém procurado
dar voz aos atores sociais subalternos, desvelando suas préticas e representagoes,
tdo importantes como as do viajante.

A reflexio historiogréfica produzida nas tltimas décadas sobre a “historia
vista de baixo para cima” permanece um parametro importante para o estu-
do das pessoas comuns na América portuguesa. Néo se trata de construir um
quadro estatico das culturas desses grupos, mas — como sugere Thompson ~ de

1. O.lanni, Enigmas da Modernidade-Mundo, p. 31.

2. CE, por exemplo, K. M. Lisboa, A Nova Atlantida de Spix e Martius: Natureza e Civilizag¢do na
Viagem pelo Brasil (1817-1820); M. de E Costa, Histéria de um Pafs Inexistente: Pantanal entre
o0s Séculos xvr1 e xvir; e R, Raminelli, Viagens Ultramarinas: Monarcas, Vassalos e Governo a
Distdncia.

3. M. L. Pratt, Os Olhos do Império: Relatos de Viagem e Transculturagdo, pp. 234-236.

N. Safier, Measuring the New World: Enlightenment Science and South America. Leonardi
enfatiza a centralidade do trabalho indigena para a histéria social do processo de colonizacio
dos sertdes (cf. V. Leonardi, Entre Arvores e Esquecimentos: Histéria Social nos Sertdes do Brasil).
A dissertacio de Silva abordou as relagdes de trabalho vigentes na rota das mongdes (cf. V.
A. da Silva, Os Fantasmas do Rio: Um Estudo sobre a Memdria das Mongoes no Vale do Médio
Tiet¢). O estudo de Kok vem consolidar as pesquisas sobre a cultura mameluca, sob o viés da
histéria do cotidiano (cf. G. Kok, O Sertdo Itinerante: Expedicdes da Capitania de Sao Paulo
no Século xvirr). Mais recentemente, H. E Roller analisou a mobilidade indigena, essencial as
atividades econdmicas, que impunham o deslocamento em canoas para a coleta dos produtos
da floresta, e recurso utilizado para resistir as demandas da colonizagio, por meio das fugas e
do estabelecimento de redes entre os individuos (cf. H. E Roller, Amazonian Routes: Indigenous
Mobility and Colonial Communities in Northern Brazil).

5. Entendendo-a como podendo, no dizer de Sharpe, “servir como corretivo 4 histéria das elites”,
ao abrir “a possibilidade de uma sintese mais rica da compreensio histérica, de uma fusio da
historia da experiéncia do cotidiano das pessoas com os temas dos tipos mais tradicionais de
histéria” (J. Sharpe, “History From Below”, em P. Burke [org.], New Perspectives on Historical

Writing, p. 33).
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perceber as interacdes entre o setor dominante e o dominado, o mundo da escri-
2 e 0 da oralidade, do espaco urbano e do rural. Essas interacdes, em sociedades
de Antigo Regime, podiam dar-se sob a forma de uma hegemonia que definia
os limites exteriores do que era politica e socialmente praticavel e que fornecia
um quadro de expectativas comuns em que era possivel representar cenas mu-
tuamente inteligiveis®.

Os trabalhadores empregados nas viagens fronteiricas foram também estu-
dados por alguns cldssicos da historiografia brasileira. De acordo com a interpre-
tacdo de Caio Prado Junior, retomada também por Sérgio Buarque de Holanda,
essas populagoes fariam parte do contingente de “desclassificados” do sistema
colonial’. Segundo Caio Prado, o sentido da colonizacdo portuguesa na América
tinha por base a empresa comercial orientada para o mercado externo, cujos
elementos constituintes eram a grande propriedade, a monocultura e o trabalho
escravo. A colénia contava com um enorme contingente populacional sem po-
sicao econdmica definida: ao contrario dos escravos e dos senhores, essas cole-
tividades deslocadas ou a margem do sistema agroexportador constituiam uma
imensa populagéo flutuante e sem ocupacio certa. Em muitos lugares, contudo,
tais sujeitos podiam ser recrutados, e com vantagem para a Fazenda Real, como
elemento humano das milicias fronteirigas e dos empreendimentos povoadores,
ou ainda fazer parte de expedicdes de desbravamento de sertdes®.

Embora seja um ponto de partida, o modelo proposto por Caio Prado deixa
suas lacunas e tem seus problemas. No momento oportuno, voltarei a revisitd-lo
depois de, por um lado, estudar alguns dos processos que, a partir da segunda
metade do século xvii1, aprofundaram a desclassificagdo dessas populacdes, e,
por outro, de analisar as estratégias por elas utilizadas como forma de inversao
da hierarquia que lhes era imposta. Convém, por enquanto, sublinhar a centra-
lidade da figura desses trabalhadores no processo de colonizacao e nas viagens
a0 extremo oeste.

. E. P. Thompson, Customs in Common, pp. 6 e 85-86.

7. C. Prado Janior, Formagdo do Brasil Contempordneo: Coldnia, pp. 7-20 ¢ 286-293; S. B. de
Holanda, Moncdes, pp. 67-68.

8. “Ao contrdrio dos senhores e dos escravos’ escreve Mello e Souza, “essa camada ndo possui
estrutura social configurada, caracterizando-se pela fluidez, pela instabilidade, pelo trabalho
esporadico, incerto e aleatério. Ocupou as fungoes que o escravo nio podia desempenhar, ou por
ser antiecondmico desviar mio de obra da produgio, ou por colocar em risco a condigdo servil:
fungdes de supervisao (o feitor), de defesa e policiamento (capitio do mato, milicias e ordenancas),
e fungdes complementares 4 producio (desmatamento, preparo do solo para o plantio)” (L. de M.
e Souza, Desclassificados do Ouro: A Pobreza Mineira no Século xvit, p. 01).
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A rota comercial estabelecida no primeiro quartel do século xvir entre
Sdo Paulo e Cuiaba promoveu constantes migragoes pelo interior da colonia,
inflamadas pela febre do metal precioso. As viagens realizadas pelos caminhos
fluviais entre o povoado e aquele sertio admitiam ndo poucos homens livres
para os servicos da mareagem. Como se vera no capitulo 6, contava-se um nt-
mero nada desprezivel de mestigos, pessoas cuja disposi¢ao para o intercAmbio
de experiéncias e praticas, sobretudo com os grupos indigenas, no sentido da
maior adaptagio ao meio ambiente, ndo sofria muitas restrigoes’.

A descoberta de ouro no rio Coxipé-Mirim pelos bandeirantes (1718) e a
posterior rotinizacdo da via fluvial pelos rios do interior da colénia para esse
novo Eldorado deu origem a rota das mongoes. As viagens pelos perigosos rios
do sertiao demandavam maior adaptabilidade por parte dos sujeitos que se me-
tiam a conduzi-las. Os conhecimentos necessarios pareciam mais especializa-
dos do que aqueles de que dispunham os bandeirantes, cuja pratica rotineira de
acesso ao sertdo era a marcha a pe com o eventual uso de canoas. O servico da

_mareagem teve, portanto, de se especializar nos trabalhos de mmlmlzac;ao das
~agruras decorrentes dos acidentes hidrograficos, e aqui os intercambios culturals

' com os indigenas tiveram papel preponderante.

= Como estivessem inviabilizadas as antigas rotas dos sertanistas jé no final
da década de 1720, gragas s agdes dos grupos indigenas, o itinerario ordindrio
das moncdes passava pelos rios Tieté, Parand e Pardo; atravessava o caminho
terrestre pela fazenda de Camapud; retomava os caminhos fluviais pelos rios
Coxim, Taquari, Paraguai, Sdo Lourengo e Cuiabd. Nesse percurso contavam-se
cerca de 113 cachoeiras as mais diversas®, impondo algumas a retirada das canoas
do rio para sua varagdo por terra, e outras conhecimentos precisos para encon-
trar o canal adequado para atravessa-las a remos. Os grupos de canoas que par-
tiam de Sao Paulo para Cuiabd foram chamados de mongdes porque a viagem
durava cerca de cinco meses, quase o mesmo tempo da viagem de Portugal as
Indias, para a qual o termo era anteriormente empregado*. Perigos e agruras de
toda a sorte esperavam os viajantes da rota mongoeira. Com o tempo, contudo,
foram aprendidos com os indigenas e desenvolvidos certos saberes e praticas que
diminufam ou neutralizavam os desconfortos.

9. C.Bernand e S. Gruzinski, Historia del Nuevo Mundo, t. 2, p. 438.

10. EJ. deL. e Almeida, Didrio da Viagem do Dr. Francisco José de Lacerda e Almeida pelas Capitanias
do Pard, Rio Negro, Matto Grosso, Cuyabd, e Sdo Paulo, nos Annos de 1780 a 1790, p. 89.

11.  S. B. de Holanda, Caminhos e Fronteiras, p. 137.
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Quem Eram Esses Viajantes?

A despeito de a énfase do presente estudo recair sobre as relagdes interculturais
entre as populagdes envolvidas nas mongdes, cumpre ter em consideragio o con-
texto de fluxos mercantis dinimicos que a rota mongoeira contribuia a movimen-
tar. Nas ultimas décadas, historiadores tém assinalado a existéncia de um mercado
interno pujante na capitania de Sdo Paulo do século xvii. Parecer contrdrio ex-
primira Paulo Prado, por exemplo, quando defendera que os descobrimentos das
minas das Gerais e de Cuiaba haviam promovido o despovoamento e a decadéncia
econdmica de Sao Paulo. Para esse autor, a avidez “do fisco portugués, a tirania
dos capitaes-generais, a fome do sal que empobrecia os organismos, a miséria
crescente, sem comércio, sem inddstria, sem lavoura, levaram a antiga capitania
3 indigéncia extrema em que a encontrou o comego do século x1x™ De modo
semelhante, Alfredo Ellis sugerira que os descobrimentos auriferos arrancaram do
solo paulista os elementos mais “eugénicos™. Por sua vez, John Monteiro e Ilana
Blaj tém apontado a constitui¢do, durante o Setecentos, de um mercado interno di-
namico entre Sio Paulo, as vilas vizinhas, as outras capitanias (através do porto de
Santos) e as novas areas mineradoras. Tal mercantilizagdo dava-se sob base escra-
vista, favorecia a concentracgio de riquezas nas maos de uma elite produtora e mer-
cantil e reproduzia uma formacio social hierarquizada*. Milho, feijao, aguardente,
gado e escravos eram alguns dos itens que os comerciantes remetiam as minas®. A
transicio de sertanistas aventureiros a produtores e comerciantes audazes ja havia
sido notada por Holanda, entre 0s mongoeiros e tropeiros do século xviIr, cujo
“espirito de aventura, que admite e quase exige a agressividade ou mesmo a frau-
de, encaminha-se, aos poucos, para uma agdo mais disciplinadora™. Escrevendo
em 1783, o cronista Manoel Cardoso de Abreu, afiancado em sua experiéncia de
comerciante da rota mongoeira entre 1765 € 1776, informava que os moradores da
capitania de Sdo Paulo estavam, a época, envolvidos em “vdrias negociagoes’, sinal
de dinamismo da economia local.

12.  P.Prado, Provincia e Nagio: Paulistica, Retrato do Brasil, p. 16.

13.  A. Ellis Janior, Os Primeiros Troncos Paulistas, pp. 118-120.

14. J. M. Monteiro, Negros da Terra: Indios e Bandeirantes nas Origens de Sdo Paulo, p. 224; 1. Blaj, A
Trama das Tensoes: O Processo de Mercantilizacdo de Sdo Paulo Colonial (1681-1721), pp. 290-292.

15. K. M. Abud, Autoridade e Riqueza: Contribuicdo para o Estudo da Sociedade Paulistana na Segunda
Metade do Século xvii, pp. 21-24 e 28-29; E. D. Rabello, As Elites na Sociedade Paulista da Segunda
Metade do Século xviir, pp. 55-59 € 181-184; P. O. M. Serrath, Dilemas & Conflitos na Séo Paulo
Restaurada: Formagdo e Consolidagio da Agricultura Exportadora (1765-1802), pp. 108-109.

16. S.B. de Holanda, Caminhos e Fronteiras, p. 133; cf. também idem, Mongdes, pp. 112-113.
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[...] uns se limitam a negdcio mercantil, indo 4 cidade do Rio de Janeiro buscar as
fazendas para nela venderem; outros da extravagincia dos seus oficios; outros vao a Via-
mao buscar tropas de animais cavalares ou vacuns para venderem, ndo sé aos moradores da
mesma cidade e seu continente como também aos andantes de Minas Gerais, [...] e outros, fi-
nalmente, compram alguns efeitos da mesma capitania, como sdo panos de algodio € agucar,
e viio vender as Minas, labutando nesta forma todos naquilo a que se aplicam”.

A tese do despovoamento da capitania de Sdo Paulo também foi refutada
por Silvana Alves de Godoy. De acordo com essa autora, com as descobertas
das minas de Cuiabd, embora ndo poucos tivessem migrado em busca de ouro,
outros optaram por aproveitar as oportunidades daquele momento e permane-
ceram nas vilas que, como no caso de Itu, estavam proximas ao ponto de partida
da jornada, o porto de Araritaguaba. Entre essas oportunidades, estava 0 for-
necimento, aos que partiam nas mongoes, de mantimentos (feijio, farinha de
milho e mandioca, toucinho, aguardente), canoas e outros petrechos®. Cardoso
de Abreu, na cronica de 1783 ja citada, referindo-se as vilas mais proximas do
porto das mongdes, mencionava as diversas atividades existentes, em especial a

produgdo de cana-de-agucar:

Os moradores das vilas de Parnaiba e Itu e freguesia de Aragariguama, que estdo na
estrada que vai desta cidade ao porto de Cuiab4, vivem de fébricas de agtcar, de criar seus
animais cavalares e vacuns e de panos de algoddo e por isso s3o mais remediados, como
também os da freguesia de Araraitaguaba pela razao de ser o porto de comércio das ditas
minas do Cuiaba®.

Difundiam-se projetos de colonizagdo de certas paragens da capitania, a
exemplo da margem do rio Tieté no lugar de Potunduva (atual distrito de Jat),
que segundo o capitio-mor de Porto Feliz “oferece aos viajantes um golpe de
vista pitoresco, € agradavel; o solo é fértil, o contorno abundante de caca e cober-
to de um dilatado bosque de arvoredo majestoso, o ar ¢ saudével, o rio navegdvel
e assaz piscoso”. As vantagens fisicas, somavam-se as politicas, pois a coloniza-
¢ao daquele local poderia fornecer auxilio & colonia de Guarapuava, por via do

17. M. C. de Abreu, “Divertimento Admirdvel para os Historiadores Curiosos Observarem as
Machinas do Mundo Reconhecidas nos Sertdes da Navegacio das Minas de Cuyaba e Matto
Grosso..” [1783], RIHGSP, vol. 6, 1901, pp. 285-286.

18, S. A. de Godoy, Itu e Araritaguaba na Rota das Mongoes (1718-1838), Pp- 9 € ss; idem, “Ttu e
Araritaguaba na Rota das Mongoes (1718-1838)", em v Congresso Brasileiro de Histéria Econdomica,
6¢ Conferéncia Internacional de Historia de Empresas, pp-. 3-4.

19. M. C. de Abreu, op. cit., p. 288.
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Parand e do Tibagi, e incrementar a rota das mongdes, pois “os navegantes do
Cuiabé tendo mantimentos naquele ponto de sua derrota poderiam levar em vez
de viveres, maior quantidade de volumes mercantis, que tornariam mais lucra-
tivo o comércio™.

Com o tempo, contudo, os moradores dessas vilas tiveram dificuldades em
exportar, dado que as prdéprias minas passaram a contar com producdes pro-
prias. Ja em 1775, a cdmara de Sdo Paulo solicitava ao governador Martim Lopes
Lobo de Saldanha que intercedesse ao soberano para que fosse proibido fabricar
aguardente e fumo nas minas, sendo certo que, com o aumento dos moradores
das de Minas Gerais, Goids e Cuiab4, nao poucos

[...] deixaram o exercicio da extragdo do ouro e cuidaram em levantar engenhos das
ditas aguardentes, e fumos em tanta abundéncia, que nio sé suprem hoje nas referidas minas
os tteis géneros como superabundam de tal sorte que hoje nio lhe entram mais desta ou
outra capitania, por cuja causa ficou esta capitania privada do tnico comércio que tinha, que
eram aqueles efeitos, que deitava para fora®.

Entre os viajantes que solicitavam o servico das moncdes, convém distinguir

aqueles que empreendiam viagem com objetivos administrativos ou militares |

oficiais, patrocinados pelo governo colonial, daqueles que partiam com interes-
ses particulares, geralmente comerciantes, mineiros e outros empreendedores.

As expedigdes oficiais, com fins militares ou administrativos, contavam |

com recursos da Fazenda Real, que interferia na economialocal e dinamizava-a,
comprando os itens necessarios as viagens. Em 1726, empreendeu Rodrigo
César de Menezes moncdo com destino a Cuiabd, onde deveria estabelecer
a administracio das minas. Requisitou entre os moradores de Araritaguaba e
regido, a custa da Fazenda Real, feijao, milho, farinha, agticar, capados, peixe
seco, barris, frasqueiras, fumo, entre outros itens. Foram desembolsados com
a compra de 23 canoas 1:240$000 e 0 pagamento da mio de obra da mareagem
montou a 639%$000%. Além disso, durante a viagem, galinhas, feijao, farinha,
abdbora e milho foram comprados aos roceiros que se estabeleceram nas mar-
gens do rio Parand (Manuel Homem) e rio Pardo (Bartolomeu Fernandes dos

20. Aesp, C00291, CX. 54, pasta 1, doc. sem numero, Antonio da Silva Leite, capitdo-mor, ao
governador de Sdo Paulo, Porto Feliz, 22 maio 18z20.
21. BNL, Céd. 4530, ff. 101-192, carta da cAmara da cidade de Sdo Paulo ao governador Martim Lopes

Lobo de Saldanha, Sdo Paulo, 27 dez. 1775, f. 191v.
(fzz'.! “Ordem Que Se Mandou ao Provedor dos Quintos Reais Destas Minas”, Rodrigo César de

Menezes, Cuiabd, 24 mar. 1728, DL, vol. 13, pp. 143-145.
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Rios), aos roceiros de Camapui - onde também se comprou toucinho e aguar-
dente — e do rio Cuiab4®. Para a expedi¢io militar do brigadeiro José Custédio
de S4 e Faria, que se dirigiu ao presidio de Iguatemi em 1774, foram solicitados
em Itu e Araritaguaba: “canoas com tudo o que Ihe compete e gente de sua
mareacdo as que fossem necessdrias./ Duzentos alqueires de feijdo./ Duzentos
alqueires de farinha./ Oito arrobas de agtcar./ Oitenta medidas de aguarden-
te de cana./ Linhagem para os sacos e mais coisas que forem precisas™. Em
1804, em uma mongio a custa da Fazenda Real composta de 21 canoas € 139
homens, as despesas com embarcagdes, tripulagdo e mantimentos ascenderam
a 9:575%$727 réis®.

Cuidados especiais eram exigidos aos que preparavam as provisoes neces-
sdrias 2 viagem mongoeira. O toucinho, por exemplo, era comprado em Franca,
‘Braganca e Atibaia, mas era preciso que estivesse mais salgado e seco ao fumeiro
do que 0 normal, caso contrério se perdia durante a jornada*. A data da partida
‘ficava 4 mercé das colheitas e da produ¢io de mantimentos em Porto Feliz e
nas vilas das imediacdes, que eram feijdo, farinha de milho, toucinho, carne de
j porco, farinha de mandioca, agticar e aguardente da terra®. Alias, os outros itens
indispensaveis a qualquer expedicdo, como medicamentos, ferramentas, louga,
tecidos, azeite e vinho do Reino, deviam ser adquiridos em Sao Paulo, pois nao
existiam para vender naquele porto®. Finalmente, todo o cuidado era exigido
'com a distribui¢io do espago das canoas: era preciso calcular com precisao a

| proporgio entre o nimero de pessoas, 0 mantimento que podiam consumir e as
cargas de comércio, de material bélico e de outro tipo, que eram transportadas.
As viagens que transportavam soldados eram mais dificeis, por tomarem os es-
pacos com mantimentos, em detrimentos das cargas, a ponto de um capitdo-mor

3. G. L. Rebelo, “Noticia 6* Pratica e Relagio Verdadeira da Derrota e Viagem, Que Fez da Cidade
de Sdo Paulo para as Minas do Cuiaba o Exmo. Sr. Rodrigo César de Meneses..” [1727], em A. de
Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 3, pp. 120-123 € 128.

24. “Relacio do Que Se Deve Aprontar no Porto de Araritaguaba’, Sdo Paulo, 23 ago. 1774, b1, vol. 8,
PP- 147-148.

25. Antonio José da Franca e Horta ao Visconde de Anadia, Sio Paulo, 29 out. 1804, D1, vol. 94, pp.
137-138.

26. Aesp, C00291, CX. 54, pasta 1, doc. 113, Antonio da Silva Leite, capitdo-mor, ao governador de Sao
Paulo, Porto Feliz, 23 ago. 1820.

27. Aesp, Co0291, cX. 54, pasta 1, doc. 77 Francisco Correa de Moraes Leite, capitdo-mor, aos
governadores interinos, Porto Feliz, 31 mar. 1818.

28. Aesp, C00291, cX. 54, pasta 1, doc. 79, Francisco Correa de Moraes Leite, capitdo-mor, ao
governador de Sdo Paulo, Porto Feliz, 11 jul. 1818; Aesp, C00291, CX. 54, pasta 2, doc. 7, Antonio da
Silva Leite, capitdo-mor, ao governador de Sdo Paulo, Porto Feliz, 17 fev. 1820.
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escrever: “por constar a expedigdo de grande numero de pracas de homens, que é
a pior carga neste caminho de rio™.

O mais surpreendente ¢ que nem mesmo havia em Porto Peliz um arma-
zém da Real Fazenda — uma casa corroida pela umidade e sem seguranca alguma
nao podia receber esse nome* —, de modo que era recomendavel que os viajantes
aparecessem com suas cargas ja as vésperas da partida. Para esses trimites, era
comum que alguns moradores da vila alugassem cémodos de suas casas para
alojarem as cargas. Em condi¢ao lamentdvel também estava o caminho de Sio
Paulo ao porto de Araritaguaba, “danificado com barrocas, atoleiros e pontes
caidas’, de modo que ndo podiam rodar os carros que conduziam as muni¢des e
demais petrechos para as pracas de Iguatemi e Mato Grosso, sem risco de haver
prejuizos para a Real Fazenda. Por essa razdo, emitia o Morgado de Mateus or-
dens, em 1772, para as cimaras de Parnaiba e Itu, para que realizassem os reparos
necessarios com a maior urgéncia®. Que fossem essas as condi¢des mesmo para
as expedigdes do governo, apenas demonstra o escasso esforco das autoridades
lusitanas em interferir no transporte mongoeiro, que continuava organizado se-
gundo as possibilidades e interesses da gente local.

Ao dinamizar o mercado interno como compradora de vérios tipos de pro-
dutos, a Fazenda Real ndo deixava, contudo, de valer-se de meios para adquiri-los
a pregos mais razodveis. Em carta ao capitdo-mor Salvador Jorge Velho, datada
de 10 de janeiro 1767, 0 Morgado de Mateus informava que remetera 103$360 réis
referentes a conta passada de uma expedicio ao Ivai, e recomendava, sobre os
preparos de uma nova expedi¢ido a mesma regido, a op¢do pela aquisicdo do que
constituisse “menos despesa para a Fazenda Real”, na compra de canoas, feijio,
farinha, toucinho, varas de algodao, caixotes e o mais indispensdvel». Cortes de
despesas que, em ndo raros casos, podiam precipitar as tropas em situacdes cons-
trangedoras. Candido Xavier de Almeida e Souza, que em 1800 partira de Sao
Paulo com destino aos fortes militares da fronteira com o Paraguai, assinalava a

29. Aesp, C00291, CX. 54, pasta 1, doc. 39, Francisco Correa de Moraes Leite, capitdo-mor, ao governador
de Sdo Paulo, Porto Feliz, 27 jan. 1812 (cit.); Aesp, Co0291, cX. 54, pasta 1, doc. 79, Francisco Correa
de Moraes Leite, capitio-mor, ao governador de Sdo Paulo, Porto Feliz, 11 jul. 1818,

30. Aesp, C00291, CX. 54, pasta 1, doc. 77 Francisco Correa de Moraes Leite, capitdo-mor, aos
governadores interinos, Porto Feliz, 31 mar. 1818; Aesp, Co0291, cX. 54, pasta 1, doc. 84, Francisco
Correa de Moraes Leite, capitdao-mor, ao governador de Sdo Paulo, Porto Feliz, 7 set. 1818.

31.  Aesp, C00291, cX. 54, pasta 1, doc. 78, Francisco Correa de Moraes Leite, capitdo-mor, aos
governadores interinos, Porto Feliz, 7 jun. 1818.

32.  Luis Antonio de Souza ds cimaras de Parnaiba e Itu, Sio Paulo, 19 set. 1772, b1, vol. 64, pp. 83-84.

33. Luis Antonio de Souza a Salvador Jorge Velho, Sao Paulo, 10 jan. 1767, b1, vol. 5, pp. 16-17.
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falta do “preciso provimento para uma jornada de cinco ou seis dias” da capital
a Porto Feliz, embora a Fazenda Real tivesse providenciado, para a mon¢ao pro-
priamente dita, 0 preciso quanto aos armamentos, viveres, petrechos, socorros
espirituais e protegdes corporais*.

Em razao da dependéncia da produgao local, mesmo as viagens oficiais es-
tavam sujeitas a atrasos, que podiam durar meses. Em 1751, antes de principiar
sua viagem ao Cuiabd, onde assumiria o cargo de capitao-general, 0 conde de
Azambuja teve de esperar mais de dois meses para que “crescesse O milho e fei-
jao, e se fizessem as farinhas e toucinhos’, mantimentos cogentes a uma comitiva
de 190 pessoas®. Empenhou-se Teoténio da Silva Gusmio, juiz de fora de Itu, na
compra dos itens aos produtores locais e comerciantes do Rio de Janeiro, com 0
que se chegou ao total de noventa sacos de mantimentos e mais de trinta cargas
de barris e frasqueiras, que deviam ser consumidos durante os ¢inco meses de
viagems*. Outra fonte informa que nas canoas de carga “embarcaram 1130 sacos
de mantimento fora o fato, e barrilhame, e outras cargas mais’¥.

Por sua vez, uma das diferengas entre as viagens oficiais e as empreendidas
por comerciantes e outros particulares consistia em que estes tltimos deviam
|providenciar o necessario 2 jornada as proprias custas. Nio poucos comercian-
‘tes que passaram ao Cuiab4 se endividavam com a promessa de que as dividas
seriam pagas COm 0 Ouro por ser extraido ou os lucros a serem obtidos. Como
refere Holanda, nessas viagens do século xvi, todos “vivem a crédito, e quem
nao fia nio vende. Aqueles que podem pagar pagam por si e pelos outros”. Se
o ouro ou o lucro ndo apareciam, corriam os juros, de modo que uns e outros
viviam com suas fazendas empenhadas”. Além disso, nio raro os comerciantes
tornavam-se mineradores, fazendeiros e proprietarios de muitos escravos devi-
do  inadimpléncia dos consumidores. Na verdade, a maior parte dos roceiros
mineiros era ou fora comerciante®. O comerciante Jodo Anténio Cabral Camelo,

34. C.X. de A. e Souza, “Descrigio Didria dos Progressos da Expedigao Destinada 4 Capitania de 530
Paulo para Fronteiras do Paraguai, em 9 de outubro de 18007, RTHGB, vol. 202,194, pp- 7-8.

35. A. R. de Moura, “Relagao da Viagem, Que Fez o Conde de Azambuja, D. Antonio Rolim, da
Cidade de . Paulo para a Villa de Cuyabd, em 1751", em A. de Taunay, Histéria das Bandeiras
Paulistas, t. 3, p- 204.

36. Idem, ibidem, p. 205.

37. 1EB/USP 3 E 14, Relagad da Chegada, Que Teve a Genfe de Mato Grogo, ¢ Agora Se Acha em
Companhia do Senhor D. Antotio Rolim desde o Porto de Araritaguaba, até a Esta Villa Real do
Senhor Bom Jesus do Cuyabd [1754], p- 3.

38. S.B.de Holanda, Mongades, p. 112.

39. D. M. Davidson, Rivers & Empire: The Madeira Route and the Incorporation of the Brazilian Far
West, 1737-1808, p. 137.
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que passou ao Cuiabd em 1727, mas permaneceu ali apenas trés anos, relatava a
experiéncia de sua viagem, realizada a custa de numerosos empréstimos:

Eu sai de Sorocaba com quatorze negros e trés canoas minhas, perdi duas no cami-
nho, e cheguei com uma, e com setecentas oitavas de empréstimo, e gastos de mantimento
que comprei pelo caminho: dos negros vendi seis meus, que tinha comprado fiado na Soro-
caba, quatro de uns oito que me tinha dado meu tio, e todos dez para pagamento de dividas.
Dos mais que me ficaram, morreram trés, e sé me ficou um dnico, e 0 mesmo sucedeu a
todos os que foram ao Cuiabd. Enfim, de 23 canoas que saimos de Sorocaba, chegamos sé
quatorze ao Cuiaba; as nove perderam-se, e 0 mesmo sucedeu as minhas tropas, e sucede
cada ano nesta viagem*°.

Quase um século depois, os custos para um particular empreender a jorna-
da mongoeira eram ainda consideraveis. Entre maio e junho de 1826, 0s mem-
bros da expedi¢do Langsdorff, que contavam com o financiamento do Império
Russo, solicitaram vérios itens entre os produtores locais da regido de Porto
das mongdes. Nessa época, embora sofressem concorréncia da rota por terra via
Goids, as moncoes ainda dinamizavam a economia local. Na fabrica de ferro de
Sao Jodo de Ipanema, localizada em Sorocaba, Langsdorff encomendou foices,
facdes, balas de chumbo, entre outros. Também compraram aos produtores boa
quantidade de feijdo, farinha e toucinho. Como de praxe, fez-se mister comprar
canoas, novas e usadas, sendo que estas tltimas requereram gastos adicionais
com reparos. As despesas superaram a expectativa de Langsdorff, que, preocu-
pado, anotou em seu didrio: “Dia ap6s dia, vdo surgindo gastos nio previstos, de
modo que ndo se sabe se o dinheiro destinado a viagem sera suficiente. O orga-
mento inicial era de 800.000 réis, que nio serao suficientes nem para a metade
da viagem”. Diante disso, os viajantes resolveram vender os animais e mercado-
rias que haviam adquirido*.

Aquisi¢des da Real Fazenda e dos comerciantes particulares para as suas
viagens dinamizavam o mercado local, mas estes tltimos provavelmente dina-
mizavam-no ainda mais, pois vendiam os géneros de grande necessidade nas
minas distantes, sem deixar de repassar ao consumidor final todos os custos da
viagem. Sustenta Ilana Blaj que a carestia e a falta de mantimentos na capita-
nia de Sao Paulo do inicio do século xviiy, longe de decorrer da debilidade na

40. J. A. C. Camelo, “Noticias Praticas das Minas do Cuiabd e Goidses, na Capitania de Sdo Paulo e
Cuiaba..” [1734], em A. de Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 140.
41.  G. H. von Langsdorfl, Os Didrios de Langsdorff, vol. 2, pp. 84, 95 € 102-104.
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produgdo, eram resultado do efeito inflacionério provocado pelas minas, que
por si s6 constituiam um mercado mais promissor que o local”. A esse respei-
to, afirmou Antonil tratar-se de uma das causas de “padecerem os moradores
grande carestia de mantimentos, por se levarem quase todos aonde vendidos
hio de dar maior lucro™®. Sobre a inflagio dos pregos para 0s consumidores lo-
cais, decorrente da venda dos produtos em mercados distantes, refere o juiz de
fora Teotdnio da Silva Gusmio, em carta de 1747 a0 governador de Sdo Paulo,
que a populagao de Itu ficava “exaurida de mantimentos que levam, vindos os
da terra a comé-los mais caros™.

Simultaneamente, os moradores de Mato Grosso padeciam da carestia dos
géneros de primeira necessidade. Segundo Luiza Rios Ricci Volpato, os ven-
deiros de Cuiabé, que ja recebiam tais produtos a elevados precos, devido aos
gastos com transportes e a0 circuito de endividamento em que se encontravam,
repassavam parte dos custos aos consumidores finais, o que desvalorizava o ouro
em termos de equivaléncia®. Na década de 1750, observou o secretdrio do gover-
no do Para, José Gongalves da Fonseca, que os itens chegavam a “exorbitantes
precos, porque, pelo que toca as fazendas, além do seu primeiro custo, se lhes
juntam tantas parcelas de direitos e fretes de conducdes, que se poem’*. Fornece
o autor o seguinte exemplo: “um alqueire de sal, que embarrilado no Rio de Ja-
neiro, sai custando 2$200; posto no Mato Grosso pelo caminho do Cuiaba faz de
despesa 28$240, que, junto ao seu primeiro custo importa 30$940 [sic]™¥.

Nio raro os comerciantes procuravam contornar as dificuldades do en-
dividamento e dos altos custos com o recurso a diversificagdo das atividades
a que se podiam dedicar. Jodo de Souza de Azevedo, portugués nascido em
Vairdo, regido do Minho, segundo um cronista, costumava “comerciar de Sdo

Paulo para Cuiabé com fazendas, especialmente sal, a que dava consumo na-

quela vila”. Entre 1746 € 1747, ele resolveu seguir para as efémeras minas do rio

@:\ L. Blaj, “Agricultores e Comerciantes em Sao Paulo nos Inicios do Século xvir: O Processo de
Sedimentacéo da Elite Paulistana”, Revista Brasileira de Histéria, vol. 18, n. 36, 1998, p. 287.

43. A.]. Antonil [Jodo Antonio Andreoni, 8.J.], Cultura e Opuléncia do Brasil por Suas Drogas e
Minas [1711], p. 238.

44. Aesp, 00292, CX. 55, pasta 2, doc. 7, Teotdnio da Silva Gusmao ao governador de Sao Paulo, Itu,
12 dez. 1747 f. 1v.

45. L.R.R. Volpato, A Conquista da Terra no Universe da Pobreza: Formagao da Fronteira Oeste do
Brasil (1719-1819), p. 132.

46. J. G. da Fonseca, “Noticia da Situagdo de Matto Grosso e Cuyabi: Estado de Umas e Outras
Minas ¢ Novos Descobrimentos de Quro e Diamantes” [1750], RIHGB, t. 29, parte 1, vol. 32, 1866,
p- 356.

47. Idem, ibidem, p. 357.
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Arinos, chegando ali com “ferramentas e outras cousas de dar consumo no ar-
raial, e nele minerar”#. Tentativa que se revelou frustrada, dado que o ouro se
esgotara pouco depois de sua descoberta. Essas minas do rio Arinos (afluente
do rio Juruena, que por sua vez desigua no Tapajos) foram divulgadas por volta
de 1739, com grande alvoroco entre os moradores de Mato Grosso e Cuiabd.
Chegou-se a levantar um arraial no novo nticleo aurifero, que logo se exauriu, e
os moradores que contrairam empréstimos “padeceram execucoes pelos empe-
nhos”, resultando em “universal ruina”.

Em 1747, 0 mesmo Jodo de Souza de Azevedo apareceu no Pard, onde in-
formou que achara, em um riacho chamado Trés-Barras, “grande abundéncia
de ouro”. Afiancado em promessas de extragdes auriferas, solicitou empréstimos
entre os moradores locais e adquiriu mercadorias, que transportou por via do rio
Madeira*. Ao chegar a Mato Grosso, requereu novos empréstimos, mas, poste-
riormente, apurou-se que a noticia de minas no rio Trés-Barras “fora estratagema
dirigido a algum fim de sua particular utilidade™. Aventura e negdcio pareciam
indissocidveis na trajetoria de Jodo de Souza de Azevedo, que procurou obter
empréstimos no Mato Grosso e no Para com a divulgagdo de noticias duvidosas
sobre a existéncia de regides auriferas, a fim de prosseguir em seu novo investi-
mento nas rotas de comércio das mongdes do norte. A respeito da mentalidade
aventureira e negociante desses homens, escreveu Holanda que, “sem renunciar
4 existéncia maével do bandeirante, os que participam do comércio de Cuiabd e
Mato Grosso tém ambicdes mais disciplinadas™.

Nesse contexto, é oportuno distinguir, entre as gentes embarcadas nas ca-
noas, as diversas clivagens de grupos sociais envolvidos. Todas as expedi¢es,
de uma forma ou de outra, dinamizavam o mercado interno; contudo, embora
o governo requisitasse aos produtores locais que vendessem a Fazenda Real os
itens necessarios as expedicbes oficiais, estas, assim como as dos particulares,
ficavam 4 mercé de condicdes de producio e ritmos de trabalho que escapavam
ao seu controle. Era imprescindivel ao viajante contratar mareantes praticos dos |
caminhos fluviais, os quais eram trabalhadores livres e recebiam o pagamen-
to adiantado referente aos meses da viagem. Também embarcavam nas canoas |

48. Idem, ibidem, p. 369.

49. Idem, ibidem, pp. 367 € 373.

s0. BPME, Cod. cxv/2-13, ff. 339-339v, “Breve Descripgio do Rio dos Arinoz”, Para, 26 set. 1747; AVB,
PP- 48-49.

51.  J. G. da Fonseca, op. cif., p- 371

52.  S. B. de Holanda, Mongdes, p. 112.
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moncoeiras os escravos levados pelos comerciantes, podendo, eventualmente,
ser empregados nos remos, mas nio em atividades especializadas da mareagem.
Em viagens oficiais, prisioneiros, povoadores e soldados eram conduzidos aos
presidios fronteirigos, mas a maior parte do trabalho da mareagem estava con-
centrada entre os praticos daqueles caminhos.

Os préximos capitulos analisam as razdes pelas quais certo setor da popu-
lacdo paulista especializou-se profundamente nas praticas do serto, a ponto de
formar um grupo de trabalhadores que se responsabilizava pela mareagem mon-
coeira. Procuro também analisar as relagdes interculturais que esses mareantes
mantinham com os grupos indigenas e, sobretudo, com os viajantes, comercian-
tes e militares, os quais, em certo sentido, representavam a elite colonial local.



5

Experiéncia e Interculturalidade

A experiéncia acumulada, somada aos intercambios culturais com os gru-
pos indigenas, ensinou aos mesmos “desclassificados” que integravam as
marchas das bandeiras a maneira acertada de construir uma canoa e adentrar
no sertio. Do mesmo modo, a mareagem das canoas devia conhecer as formas
de superar os diversos acidentes hidrograficos que se encontravam espalhados
por todo o roteiro das mongaes. Sao esses conhecimentos praticos o nicleo da
discussao do presente capitulo,

O tipo de madeiro a escolher, o limite da escava¢io para obter uma densida-
de adequada, o comprimento e a largura das canoas: tais caracteristicas e medidas
teriam sido ditadas, ao que parece, pela prépria experiéncia de navegar os rios das
mongdes. O namero de obstaculos e o fato de os rios serem mais rasos e aperta-
dos impunham canoas menores as mongdes do sul, em comparacdo com as ubds
mondxilas do norte. Era uma questo de adaptabilidade e capacidade de impro-
visagdo, como sugeriu Taunay’, ainda que, por volta de 1812, a falta de madeiras
de bom tamanho em Piracicaba ndo permitisse a construcdo de canoas maiores®.

Assevera Jodo Antonio Cabral Camelo, em viagem ao Cuiaba no ano de
1727, que da barra do rio Vermelho ao varadouro de Camapua, torna-se o rio
Pardo estreito e com intimeras curvas, de modo que as canoas grandes passavam
por ali com muita dificuldade: “as canoas maiores vdo pegando a cada instante

1. A.de Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 2, p. 152.
2. Aesp, C00291, cX. 54, pasta 1, doc. 39, Francisco Correa de Moraes Leite, capitio-mor, ao
governador de Sdo Paulo, Porto Feliz, 27 jan. 1812.
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com a proa em um barranco, e com a popa em outro, sendo preciso cortar mui-
tas vezes paus e cavar OS mesmos barrancos para poderem passar e navegar
adiante”™. No ano anterior, Gervasio Leite Rebelo, a0 narrar a viagem do capitao-
-general Rodrigo César de Menezes, de quem era secretario, mencionara certo
passo do rio Taquari onde era preciso entrar por “canal tdo estreito ¢ cercado de
pedras e de penhascos que qualquer leve toque de canoa basta para sacudir gente

e cargas e perder tudo™.
A canoa mongoeira foi descrita com detalhes pelo sargento-mor Theotonio

José Juzarte:

Chamam-se estas embarcacdes vulgarmente canoas, sao feitas de um so pau, tém de
comprido cinquenta, até sessenta palmos, e de boca cinco até sete, sa0 agudas para a proa, e
popa sdo @ maneira de uma lancadeira de teceldo. Nao tem quilha, nem leme, nem navegacao
a vela. A grossura do casco nio excede na borda a duas polegadas. Custam estes cascos, sem
mais preparo algum, setenta, até oitenta mil réis, e mais. Fornece cada uma de oito homens,
oito remos, quatro varas, uma cumeeira e coberta de lona, polvora, bala, machados, foices,

enxadas e armas de fogo’.

H4 indicios de que o tamanho das embarcagoes nao diferia essencialmente
do utilizado antes da chegada dos lusitanos, quando eram fabricadas, com ou-
tras finalidades, pelos Guarani-Carijé e outros grupos indigenas do vale do rio
Tietét. Pois em sua viagem ao Paraguai, no ano de 1628, para assumir o cargo de
governador, Luis de Céspedes Xeria requisitou os servigos dos Guarani-Carijé
da capitania de Sao Paulo que lhe fizessem trés canoas e as conduzissem pelos
rios Tieté e Parana até seu destino. A fabricagao das embarcagoes demorou um
més, e um dos exemplares possuia 16,50 metros de comprimento por 1,32 metro

3. ]. A. C. Camelo, “Noticias Préticas das Minas do Cuiabé e Goidses, na Capitania de Sao Paulo e
Cuiab4..” [1734], em A. de Taunay, Historia das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 134.

4. G. L. Rebelo, “Noticia 6* Prética e Relagdo Verdadeira da Derrota e Viagem, Que Fez da Cidade
de Sao Paulo para as Minas do Cuiabd o Exmo. Sr. Rodrigo César de Meneses..” [1727], em A. de
Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 125.

5. T.J. Juzarte, “Didrio da Navegacao do Rio Tieté, Rio Grande Parand, e Rio Guatemi..” [1769-1771],
em A. de Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 240.

6. “O uso da canoa’, afirma um estudo recente, “como meio de transporte ¢ a adaptagdo e
locomocio pelos grandes cursos d’agua sio elementos tipicos tanto dos tupis como guaranis que
se ajustam perfeitamente ao complexo das sociedades de Cultura Floresta Tropical”. O mesmo
autor defende que os Tupi e os Guarani mantiveram conflitos pela posse do vale do rio Tieté,
durante o século xvi. Anchieta teria, em dado momento, subido em canoa Tupi e navegado
aquele rio. Na passagem para o século xvII, grupos Guarani advindos dos rios Paraguai, Parana
e Paranapanema teriam consolidado algum controle sobre o rio Tieté (cf. M. Mano, Os Carmpos
de Araraquara: Um Estudo de Histdria Indigena no Interior Paulista, pp. 240-241).
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de largura, enquanto outro somava 14,52 metros de comprimento e 88 centi-
metros de largura’. Tomando-se como referéncia um palmo a 22 centimetros?,
tém-se as seguintes medidas maximas para a canoa descrita por Juzarte: 13,22
metros de comprimento e 1,54 metro de largura. J& em 1830, pdde Augusto Le-
verger mensurar a canoa mongoeira por ele utilizada em sua viagem a Cuiabd
em 15,40 metros de comprimento e 1,10 metro de largura®. Assim, até a época da
total desintegracio da rota das mongdes, nao terd havido alteracao significativa
no modelo de embarca¢do havia muito utilizado pelos Guarani.

Os rios do extremo oeste foram navegados, por portugueses e espanhdis,
com tipos de embarcacdes especificos, produtos do contato com as populagdes
indigenas locais que ditaram suas particularidades. Em execugdo dos termos
do Tratado de Madri de 1750, dever-se-ia realizar, entre outras, uma expedi¢ao
pelo rio Paraguai até o rio Jauru, onde seria plantado o marco de marmore de-
marcatorio. As cinco canoas de que dispunha a Partida espanhola para realizar
essa tarefa eram antes “lanchas”, em muitos aspectos diferentes das canoas uti-
lizadas comumente pelos portugueses. Eram embarca¢des armadas com duas
pecas cada uma, munidas de mastro instalado no meio e com espago para o
trabalho de dezesseis a dezoito remeiros. Além disso, possuiam umas estruturas
de toldos, feitas a base de couros, que protegiam praticamente toda a carga das
canoas e ainda os remeiros das chuvas e rigores do sol. Segundo o Didrio das Trés
Partidas, “sao as que usam no Rio Paraguai em todas as embarcag¢ées, havendo as
capazes de carregar até duzentas arrobas™.

As embarcagdes deviam ser adequadas as exigéncias dos rios. O rio Pa-
raguai, por exemplo, permite que naveguem embarcagdes maiores, a vela, de
Assuncdo até certa altura do Pantanal. Mas dai até ao rio Jauru, como expe-
rimentado pela Terceira Partida, em 1753, as exigéncias dos rios sao outras e
impdem embarcagdes menores. Quanto mais se se considerar que a referida
expediciio chegou ao Pantanal no més de dezembro, época em que se iniciam
as cheias. O comandante portugués Francisco Xavier de Horta, que por ordens

7 L. de Céspedes Xeria, “Carta do Capitio-General Governador do Paraguay..” [1628], em A. de
Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 110.
Cf. a conversdo utilizada por A. de Taunay, Historia das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 110, notas 1-4.
A. Leverger, “De Sio Paulo a Cuiabd: Derrota da Navegagio Interior da Vila de Porto Feliz na
Provincia de Sao Paulo & Cidade de Cuiab4, Capital da Provincia de Mato Grosso” [1830], RIHGB,
vol. 247, 1960, p. 364.

10. 1EB/USP, Colecio Yan de Almeida Prado, Céd. Yan, 11, “Diario das Trés Partidas de Demarcacdo
da América em Virtude do Tratado de Limites Ajustado entre as Duas Coroas de Espanha e
Portugal” [1759], ff. 48v-49.
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de Cuiab4 recepcionou a Partida na altura da foz do rio Taquari, trazendo-lhes
viveres frescos e petrechos de que necessitavam, recomendou que, a partir dali,
as canoas grandes nio deviam continuar a subida do Paraguai”.

Diante desse quadro, os comissarios da Partida decidiram utilizar apenas
quatro embarcagdes pequenas que possuiam, e que permitiam, ainda assim,
transportar as quatro pecas de marmore que se Uniriam no marco do Jauru, os
viveres indispensaveis e, € claro, os cosmografos de ambas as Coroas®. Sa e Faria
comentou que foi imperativa a mudanga de barcos na viagem ao Alto Paraguai,
pois “como o rio entrava a crescer, [...] as embarcacdes castelhanas, por muito
grandes ndo podiam romper a remos”®. Da mesma forma, para realizar a demar-
cacdo do Salto de Sete Quedas, deliberou-se em Assungao, em outubro de 1753,
que o mais prudente seria solicitar 20s paulistas que mandassem algumas de suas
canoas, que comumente navegavam o rio Parana®. Manuel Antonio de Flores,
que esteve entre os expedicionarios, refere que foram treze as canoas requisita-
das aos paulistas, todas conduzidas por praticos mamelucos®.

Passava-se da metade do século xviII e os espanhois, mesmo conhecendo
as imposicdes dos rios, mantinham o uso de seus bergantins, o que 0s impedia
de navegar pelo Alto Paraguai. Os portugueses, por seu turno, gragas ao uso das
canoas indigenas, adequadas aos rios menores € labirinticos, puderam frequen-
tar, com a regularidade possivel — dados os conflitos com 0s grupos nativos -, 0s
rios Sdo Lourenco e Cuiabd, situados além do Pantanal*. O tamanho das canoas
era regulado pela experiéncia acumulada pelas populagdes, em seus intercam-
bios culturais, e ndo pela qualidade das madeiras que oferecem as florestas.

1. “[..] porque as correntes eram furiosas com a enchente do rio, que ¢ maior por este tempo, com
ventos continuos pela proa, que reinam de Norte nesta Estacdo, o que embaragaria muito as
embarcacdes grandes, que vinham carregadas, e ainda mais ndo havendo onde sirgar, porque ainda
que o rio seguisse navegdvel ainda para maiores barcos até mais arriba do rio Jauru, suas margens
eram de bosques espessos, sem praia, ou de pantanos com macega, e erva cerrada” Ct. ibidem, f. 82.

12, Ibidem, ff. 82-82v.

13. BNL, Pombalina, C6d. 629, ff. 14-14v, José Custodio de Sé e Faria a Antonio Rolim de Moura, Rio
Paraguai, 1 jan. 1754.

14. 1EB/UsE, Colecio Yan de Almeida Prado, Cod. Yan, 11, “Didrio das Trés Partidas de Demarcacio
da América em Virtude do Tratado de Limites Ajustado entre as Duas Coroas de Espanha e
Portugal” [1759], f. 102v.

15. M. A. de Flores, “Carta de D. Manuel A de Flores al Marqués de Valdelirios Comisario General
de S. M. Catélica, para la Ejecucion del Tratado de Limites Celebrado en Madrid en 1750” [1756],
em P. de Angelis (org.), Coleccidn de Obras y Documentos Relativos a la Historia Antigua y
Moderna de las Provincias del Rio de la Plata, t. 5, p. 277.

16. M. de E Costa, Histéria de um Pais Tnexistente: Pantanal entre os Séculos XvI e XVIIL, p. 182.
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A existéncia, jd na primeira metade do século xv1i1, nos arredores de Arari- || §
taguaba e Itu, de um grupo de préticos especializados nos servicos da mareagem ¥y
dos rios mongoeiros, decorria de um longo processo de intercAmbio cultural 3
entre lusitanos, indigenas e seus filhos mamelucos. Ainda que a navegacio do

rio Tieté nao fosse unanimidade entre os sertanistas preadores de indios, pois:

muitos itinerdrios seguiam por terra, sobretudo quando dos ataques as reducdes 1 | -
do Guaird, Tape e Uruguai, ndo se deve desprezar a importincia da via fluvial-=
na mobilidade dos paulistas”. A viagem do governador do Paraguai pelo Tieté |

no ano de 1628 ¢ evidéncia clara de que a utilizagao das vias fluviais, se ndo era |
decisiva para os habitantes do planalto de Piratininga, pelo menos é certo que i
era conhecida em suas técnicas fundamentais, como o fabrico da canoa e os |
procedimentos de mareagem nas cachoeiras.

De fato, a aprendizagem dessas técnicas ndo ocorre da noite para o dia.
Se os mareantes do século XVIII conservaram préticas indigenas de navegacio,
deve-se supor que o costume fora precedido por importantes intercimbios cul-
turais. Escreve um informante, no ano de 1695, que os paulistas se serviam das
canoas para chegar a Vacaria durante o século xvi11, tomando-as ora no rio Tieté,
ora no Paranapanema: “navegando desde povoado pelo rio Anhembi abaixo até
dar no Rio Grande e depois subindo por outro até a Vacaria. Este caminho tem
suas cachoeiras onde se varam as canoas. Qutro caminho tem 14 ou 15 dias de
viagem por terra, e depois rodam por um rio chamado Paranapanema até dar no
Rio Grande. Este caminho nao tem cachoeiras™.

No capitulo 2, analisei os itinerdrios que os antigos sertanistas paulistas
tomavam, pelo século xv11, para cruzar a Vacaria, em especial o que seguia pelos
rios Paranapanema, Ivinheima, Mbotetei, entre outros, e as agdes dos Guaykuru
para controlar aquela regido, provocando a perda da memoria pratica dessa rota
entre os mamelucos. Cada vez menos percorrida, essa rota chegou a aparecer em

17.  Ha certamente exagero na tese de A. de Taunay (Histdria das Bandeiras Paulisias, t. 2, p. 110):
“Pelas dguas do Tieté cada vez mais frequentes desceram as bandeiras cativadoras de indios e
prospectoras de ouro” O predominio das viagens por caminhos de terra ¢ sublinhado por A.
Ellis Janior (Resumo da Histéria de Sdo Paulo: Quinhentismo ao Seiscentismio, pp. 190-191; cf. M.
Nobrega, Histéria do Rio Tieté, p. 23). Também para Holanda, a “via predileta era a terrestre, e 0
Paranapanema sé ocasionalmente serviu para a navegagio” (. B. de Holanda, Mongoes, p. 215 cf.
idem, Caminhos e Fronteiras, pp. 34-36 € 137).

18.  “Noticias Utilissimas 4 Corda de Portugal e Suas Conquistas” [1695], em E. de C. e Almeida
(org.), “Inventarios dos documentos relativos ao Brasil Existentes no Archivo de Marinha e
Ultramar”, t. 6, ABN, vol. 39, 1921, p. 224.
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plano do Morgado de Mateus, que dizia possuir um mapa que a indicava®. Con-
tudo, fossem quais fossem 0s itinerarios, os conhecimentos praticos do navegar
acumulavam-se na experiéncia dos mamelucos.

O procedimento de fabricagdo das canoas, embora contasse com ferramentas
adventicias, permaneceu em geral fiel a0 que adotavam os indigenas havia tempos
antes da invasio do conquistador europeu. Descreve-o Antonio Alves Camara:

[...] derrubam um madeiro, tiram-lhe a casca, fazem uma face plana, e depois
cavam grosseiramente, procurando dar a forma concava interna de canoa./ Cavam com
fogo, machado e enx¢ por cima e por baixo. Uma das extremidades ¢ conservada com a
se¢io transversal do corte, a outra é um pouco alterada a fim de tomar a forma de proa./
Atravessam caibros grossos, ou finos aos dois, facetados na parte superior para servirem

de bancos*®

¥ ‘ Vilido tanto para as canoas paulistas como para as amazonicas, as quais
. 2.0 eram maiores e se chamavam ubds, fazia-se uso no século xviir do mesmo pro-
| cedimento de fabricacio dos indigenas®. Os madeiros utilizados eram a peroba,

‘o tamboril e o timbé®; Francisco de Oliveira Barboza, astronomo do servigo

real, acrescenta que da casca do jatai, “por ser muito grossa, fazem os gentios e
sertanistas canoas para navegarem”; Langsdorff refere o uso da imbauba'. Tais
madeiros eram requisitados no vale do rio Capivari®. Devia ser tal o consumo

de 4rvores na construcio de embarcagdes que alguém protestava, desde Itu, em

1747, que “¢ fundada na pena de serem causa de se destruirem os matos com as

19. Luis Antonio de Souza a Jodo Martins Barros e Antonio Lopes de Azevedo, Sdo Paulo, 30 out.
1770, DI, vol. 9, pp. 83-84.

20. A. A. Camara, Ensaio sobre as Construgdes Navais Indigenas do Brasil, p. 64.

21. Idem, ibidem, p. 65. As ubds eram distintas, por sua vez, das igarités e das canoas cobertas.
Delson discute essas diferencas e os obstdculos especificos da navegagdao amazédnica, como
o fendmeno da pororoca (cf. R. M. Delson, “Inland Navigation in Colonial Brazil: Using
Canoes on the Amazon’, International Journal of Maritime History, vol. 7, n. 1, 1995, pp. 9-15
e 19-22).

22.  A. de Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 2, p. 155.

23. E de O. Barboza, “Noticias da Capitania de S. Paulo, da América Meridional Escriptas no Anno
de 17927, RIHGB, vol. 5, 1855, p. 24. Essa ¢ uma das poucas insergdes de préprio punho do autor,
pois este documento é uma cépia resumida de M. C. de Abreu, “Divertimento Admirével para
os Historiadores Curiosos Observarem as Machinas do Mundo Reconhecidas nos Sertées da
Navegagao das Minas de Cuyabé e Matto Grosso..” [1783], RIHGSP, vol. 6, 1901, pp. 253-293.

24. G. H.von Langsdorff, Os Didrios de Langsdorff, vol. 2, p. 93.

25. M. C. de Abreu, op. cit., p. 261. |
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canoas, e ficar a terra como se acha sem uma tdbua por falta de paus para isso
que todos vdo nas canoas”™.

A quem quisesse viajar para o Cuiabd, uma das primeiras providéncias a|
tomar era a compra das canoas. Mesmo as autoridades metropolitanas as compra- |

vam, de modo que ndo se constata a pratica do aluguel ou empréstimo. Em Cuiabd, | -

geralmente os viajantes as vendiam aos interessados em voltar das minas na “mon- | -

¢ao para povoado”. Em Araritaguaba, uma expedicdo, que partiu em setembro de |

1769, comprou a Thomé Pacheco Gongalves trés canoas aos precos de 70$800,

70$400 € 54$400 réis”. As negociagdes, recomendadas até pelas autoridades, para

que o preco das canoas alcancasse “seu justo valor’, eram razodveis diante dos
implausiveis precos cobrados, chegando rapidamente a custar, em 1818, 1508000
uma embarcag¢do pronta em Porto Feliz*®. Pode-se ter uma ideia do que represen-
tam os referidos pregos tendo-se em conta que o soldo de seis meses pagos a cada
soldado que partiu para o Iguatemi no mesmo ano montou a 11$400 réis®, e que
se vendia no mesmo porto toucinho a $800 o alqueire, feijio a $320 o alqueire,
farinha a $400 o alqueire e o alqueire de sal a 2$560%*. Nio era fortuita, portanto,
a recomendagdo do Morgado de Mateus, em carta ao capitio-mor Salvador Jorge
Velho, datada de 10 janeiro de 1767, diante dos preparativos para uma expedigao
aos sertdes do Iguatemi, para que o montante a ser pago por cada canoa devesse se
“regular conforme o merecimento de cada uma pelo seu justo valor™.

Algumas canoas eram compradas pelos viajantes sem estar preparadas,
consistindo apenas do casco. Tais embarcagdes deviam receber as bordaduras
adequadas para sua conserva¢ao, trabalho pelo qual se cobrava a vista ou a jor-
nal, dependendo do acordado com o interessado: 4 época do Morgado de Ma-
teus, cada bordadura custava quatro mil réis*. Quem comprava canoas usadas
geralmente devia fazer os reparos necessérios: Langsdorff, por exemplo, atrasou a
partida de sua expedigao e arcou com gastos adicionais para que fosse calafetada

26. Aesp, C00292, CX. 55, pasta 2, doc. 7, Teoténio da Silva Gusmao ao governador de Sao Paulo, Itu,
12 dez. 1747.

27. “Conta dos Gastos”, Araritaguaba, 23 set. 1769, DI, vol. 6, p. 41

28. Aesp, 00291, cX. 54, pasta 1, doc. 77 Francisco Correa de Moraes Leite, capitio-mor, aos
governadores interinos, Porto Feliz, 31 mar. 1818.

29. “Relacio do Pagamento, Que Se Fez aos Soldados” [Sdo Paulo, anterior a 12 set. 1769], DI, vol. 6,
pp- 20-21.

. 30. “Conta dos Gastos”, Araritaguaba, 23 set. 1769, DI, vol. 6, pp. 40-44. Cf. a conversio utilizada por

A. de Taunay (Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 2, pp. 102-103): um alqueire, na época, equivalia

a 13,8 litros.

Luis Antonio de Souza a Salvador Jorge Velho, Sdo Paulo, 10 jan. 1767, 1, vol. 5, p. 16.

Ibidem, p. 17.

o
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‘uma das canoas que comprara®. No final da década de 1760, cem pregos de pau

a pique para o conserto das canoas custavam $720%.

Outra despesa que corria a custa dos viajantes era a aquisi¢ao dos remos,
pois 0s mareantes ndo possuiam instrumentos de trabalho proprios. Se néo esti-
vessem desbaratados pelo uso durante a jornada, os remos podiam ser vendidos
nas minas, juntamente com as canoas. No referido periodo, um remo de proeiro
custava $160, e o remo de remar, $120%.

Com efeito, os artesios que fabricavam embarcagées possufam um controle
ampliado sobre o processo produtivo e a jornada de trabalho. Em meados do
século x1%, quando a nogao propriamente capitalista de tempo de trabalho era ja
amplamente difundida na Europa, o viajante Langsdorff lamentava a autonomia

daqueles que consertavam as canoas:

E triste ter que depender de um operdrio daqui; nem com muito esfor¢o se consegue
fazer algo, principalmente nas vésperas de alguns feriados como o desta semana [...]. Todo o
esforco e dinheiro empregados para manter os empregados trabalhando sao intteis. O car-
pinteiro, por exemplo, ji faz meses que esta trabalhando nas canoas e até agora ndo termi-
nou o servigo. Deve-se atribuir a negligéncia dos brasileiros nio s6 ao clima, mas também
3 abundéncia de alimentos e ao prazer que tém pela bebida. Nova ordem foi dada hoje para
contratar mais trabalhadores, para ver se conseguem aprontar as canoas esta semana®.

Munidos de uma nogio de tempo diversa daquela dos viajantes europeus,
cuja familiaridade com o capitalismo transfigurara em “indoléncia” os sistemas
de trabalho vigentes no Brasil, os trabalhadores que construiam canoas realiza-
vam uma tarefa que demandava um conhecimento especializado e cada vez mais
raro. Assim, entrando a segunda metade do século X1x, ainda podiam manejar
com certa independéncia seu tempo de trabalho, manter algum controle sobre 0
processo produtivo artesanal e impor precos notaveis ao seu servigo.

Houve quem, por volta de 1858, solicitasse providéncias contra o0s artesaos
que construfam canoas, pois, além de fazerem uma jornada de apenas quatro
horas por dia, ainda recebiam de quatro a cinco mil réis didrios. Com o ritmo
de trabalho ao gosto dos trabalhadores, refere uma testemunha, “tornaram-se

33. G. H. von Langsdorff, op. cit., vol. 2, p. 88. Alguns anos antes, 0 proprio governo de Séo Paulo
preparara uma expedigio com dez canoas usadas (Aesp, 00291, CX. 54, pasta 2, doc. 23, Antonio
da Silva Leite, capitio-mor, ao governador de Sao Paulo, Porto Feliz, 9 ago. 1820).

34. “Conta dos Gastos’, Araritaguaba, 23 set. 1769, DI, vol. 6, p. 41.

35. Ibidem.

36. G. H. von Langsdorff, op. cit., vol. 2, pp. 88 e 99.
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duplicados os precos das construgdes”; outro afirma que os operarios aparecem
“s6 por formalidade, alguns dias; que ao principio trabalhavam bem, e depois
pouco a pouco foram-se relaxando, a ponto de irem ao servigo sé por formalida-
de ao que atribui ficarem as ditas canoas por precos exagerados™. Contudo, tais
depoimentos devem ser relativizados tendo em conta, por um lado, a decadéncia
da rota mongcoeira no referido periodo, suplantada pelos lucrativos muares, e, por
outro, a exiguidade de praticos e construtores de canoas, o0 que certamente devia
favorecer a autonomia dos artesdos e o alcance imoderado dos precos. Mas nada
desautoriza supor autonomia semelhante na segunda metade do século xvr.

Nessa época, os praticos paulistas eram conhecidos por eximios enten-
dedores das técnicas de navegacdo fluvial. Ao que parece, chegavam alguns a
conhecer estilos de embarcagdes e técnicas de mareagem diferentes dos comu-
mente utilizados nos rios das mongdes. Durante os preparativos para a Segunda
Partida de Demarcacio de Limites (1759), por exemplo, o parecer dos paulistas
com relagdo as canoas mais adequadas a navegacdo de alguns afluentes do rio
Uruguai, e deste até o Parana, foi prontamente acatado:

Os Paulistas, como mais acostumados & navegagdo de canoas, e inteligentes em sua
melhor construcio, acharam as que haviam feito os indios informes, e muito carregadas de
madeira, pelo que se resolveu, que, enquanto permitia o corte que elas tinham, as reparassem
a seu modo aligeirando-as, para que pudessem levar mais carga; e em lugar de remos de p4,
que com trabalho e nimero dobrado de remadores se servem os indios, se substituiram de
voga, pondo-lhes toleteiras nas bordas das canoas, para que, remando sentados, fosse menor
a fadiga, e se diminuisse o numero de indios, e de viveres, cuja condugio era um dos princi-
pais embaragos da jornada®.

A instalagio de toleteiras, isto é, das pegas de madeira ou de metal, pre-
gadas na borda da embarca¢io, com um furo onde encaixa a forqueta do remo,
e a adogio da pratica de remar sentado, embora ndo sendo o estilo dos paulis-
tas, pareceu-lhes a solugdo mais indicada para um problema especifico. Além
dessa capacidade de improvisagao, ressalta-se na citada passagem como os
praticos observaram o que entenderam como imperfeigdes das canoas cons-
truidas pelos indios, recomendando as alteragdes que julgavam necessarias.

37, IEB/USP, 19 B 10, Joaquim d’Almeida Leite Moraes. Representacdo sobre a Colénia Naval do
Itapura Dirigida a s. M. o Imperador por [...] Bacharel em Direito pela Faculdade desta Cidade ¢
Deputado a Assembleia Legislativa da Provincia [1860], pp. 48-49.

38. 1EB/USP, Colecdo Yan de Almeida Prado, Cod. Yan, 11, “Diario das Trés Partidas de Demarcac¢io
da América em Virtude do Tratado de Limites Ajustado entre as Duas Coroas de Espanha e
Portugal” [1759], [ 126.
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Anos mais tarde, a fama dos paulistas espraiava-se pelas missoes espanholas de
Mojos, vizinhas & capitania de Mato Grosso: um dos curas insistia em comprar
canoas portuguesas e pedia auxilio de mamelucos para a exploragdo do rio
Baures, considerado aurifero®.

Que os paulistas eram tidos em alta conta como experimentados nave-
gadores dos rios do interior da América portuguesa, pode ser atestado pela
trajetéria do j& mencionado Joao de Souza de Azevedo. Embora nascido em
Portugal, ele residira em Araritaguaba por muitos anos, € sua habilidade de
sertanista nio era posta em divida pelas autoridades®. Como quer que seja,
ele se transferiu para as minas do Mato Grosso, e ja entre 1746 € 1747, explorava
0s rios Sepotuba, Semidouro e Arinos®. Em 1747, estava entre os desenganados
com as minas de Arinos, e, passando pelo rio Tapajos ao Amazonas, apareceu
no Pard, tendo sido o segundo a fazé-lo desde Mato Grosso, depois de Manuel
Félix de Lima®. Retornou a Mato Grosso em 1749, navegando o rio Madeira
como condutor da primeira mongdo de comércio®. Seu prestigio como sujeito
pratico da navegagdo dos rios amazonicos era amplamente reconhecido, tanto
assim que o governador Francisco Xavier de Mendonca Furtado, embora sou-
besse de sua chegada no Pard em 1748, quatro meses antes das ordens reais
que liberaram o caminho, ndo se dispos a prendé-lo: “necessitamos dele paraa
Demarcacio dos Rios Madeira e Guaporé, porque certamente é 0 mais pratico
que hoje ha daquela navegagdo’, como escreveu ao ministro Diogo de Men-
donga Corte Real#.

: O processo cultural de especializagao dos mareantes livres ndo foi imedia-
'to. Mesmo que os descimentos de bandeirantes a pé tenham levado uns e outros
‘paraalém dos limites do Pantanal, chegando até o Peruea Amazdnia, semelhan-
te atividade ndo tinha ainda a regularidade de uma rota comercial como a que se
estabeleceu posteriormente com as mongoes do século xvIII. Assim, o numero
de pilotos e guias era pequeno nos primeiros anos das mongdes. Além disso, sua
experiéncia de lida com o sertao era ainda limitada. Por essa razdo, as viagens

39. apmT, Defesa, 1785, Lata 4, 783u, José Pinheiro de Lacerda a Luis de Albuquerque, Forte Principe,
16 abr. 178s.

40. O “melhor sertanista que se conhece”, diz um governador (AHU, Mato Grosso, ¢x. 6, d. 381,
Anténio Rolim de Moura a Diogo de Mendonga Corte Real, Vila Bela, 28 maio 1752, f. 18).

41. AVB, P. 49.

42. BPME, Cod. cxv/2-13, ff. 339-339v, “Breve Descrip¢ao do Rio dos Arinoz’, Para, 26 set. 1747.

43. AVB, pp. 48-49.

44. AHU, Pard, cx. 36, d. 3365, Francisco Xavier de Mendonga Furtado a Diogo de Mendonca Corte
Real, Pard, 9 mar. 1754.
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dos primeiros anos de Sao Paulo a Cuiaba foram desastrosas, como relata o cro-
nista José Barbosa de Sa:

Entrando o0 ano de 1720, fizeram viagem para estas minas algumas gentes [...]. Pade-
ceram grandes destrogos, perdigdes de canoas nas cachoeiras por falta de pilotos e priticos,
que ainda entdo ndo havia, mortandades de gentes por falta de mantimentos, doengas, co-
midas das ongas, e outras muitas misérias. Nao sabiam ainda [...] o uso de toldar as canoas,
que tudo lhes apodrecia com as chuvas, nem também dos mosquiteiros para a defesa dos
mosquitos, que muitos anos depois foram a experiéncia e a necessidade ensinando todas
estas cousas pelo que padeceram de misérias sobre misérias os que escaparam da morte.
Houve comboio de canoas em que morreram todos sem ficar um vivo, pois eram achadas
as canoas e fazendas podres pelos que vinham atrds, e os corpos mortos pelos redutos e
barrancos. [...] O capitio José Pires de Almeida, que, morrendo-lhe a escravatura e perden-
do tudo o mais que trazia, chegou a dar um mulatinho que tinha em conta de filho por um
peixe pacu por conservar a vida®,

Contar com bons pilotos e guias era uma recomendacio constante nos
relatos de viajantes mongoeiros. Embora pudessem ser recrutados alguns es-
cravos para o servigo de remeiro, a maior parte da mareagem era formada de
homens livres. A expedi¢do que o governo de Sio Paulo enviou a Mato Gros-
so em 1818 contava com doze canoas e uma canoinha, que demandaram uma
tripula¢do de 103 homens, sendo dezesseis pilotos (devia estar incluido ai o
guia), dezesseis remeiros, treze contrapilotos e 58 remeiros. Assim, cada canoa
contava com oito tripulantes, além de acomodar os passageiros e as cargas*. A
mareagem ficava disposta nas embarcacées da seguinte forma: ao bico da proa
ia o proeiro, munido de um remo um pouco maior do que os dos remeiros,

para desviar de possiveis obstaculos no curso dos rios; ao bico da popa iam |

o piloto e o contrapiloto, munidos também de remos maiores que os dos re-

meiros, com os quais controlavam os movimentos gerais da canoa; 4 proa iam

cinco ou seis remeiros e a popa mais alguns. Todos os da mareagem remavam
em pé¢, como os nativos locais o faziam havia séculos. O compasso da remada
era ditado pela pancada com o calcanhar que dava o proeiro ao meter o remo

na 4gua (ver Figura 10)+.

45. J. B. de 84, “Chronicas do Cuyaba..” [1765], rRizzGsP, vol. 4, 1899, pp. 19-20.

46. Aesp, Co0291, cX. 54, pasta 1, doc. 84, “Relacdo do Numero de Pragas da Tripulagio Que
Marcharam para a Capitania de Mato Grosso, na Presente Expedicio, Comandada pelo Capitao
Jodo Ignacio Perdigdo’, Francisco de Moraes Leite, Porto Feliz, 7 set. 1818.

47. T.]. Juzarte, op. cit., pp. 240-241.
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FIGURA 10. “Prospecto das Canoas em que Navegaram os Empregados na Expedicao Filosofi-
ca pelos Rios Cuiaba, S. Lourenco, Paraguai, e Jaurd”. A aquarela provém da viagem filosofica
de Alexandre Rodrigues Ferreira. Alguns elementos tipicos da canoa mongoeira podem ser
verificados: a. o piloto ao bico da popa, seguido do guia, destacado dos outros pelo colete es-
curo; b. o toldo de baeta encarnada; c. as cargas cobertas; e d. os quatro remeiros sem camisa
e de chapéu, liderados pelo proeiro. Fonte: Museu Bocage, ARF-33, f. 75, em A. R. Ferreira,

Viagem ao Brasil..., vol. 2, p. 152.

| Como os rios Pardo, Paraguai, Sao Lourengo e Cuiabd, durante a viagem de
lida as minas, e os rios Taquari, Coxim, Parand e Tieté, durante a viagem de volta
‘a Sdo Paulo, navegavam-se a montante, 0s remos tornavam-se inadequados, de
'sorte que se utilizavam, nesses casos, varas com espordes de ferro a ponta. Coma
ironia que lhe ¢ peculiar, 0 Autor Anénimo recomenda: “vindes a investir a remos
estes rios; guardai-os para outra 0casido, pegai as varas pondo-lhe ferrdes nas pon-
(tas, que s6 com elas é que podereis subir por esta calgada continuada de lagos™.

| Havia uma hierarquizagdo das fungoes da mareagem mongoeira®. Todos

D

os pilotos que controlavam as canoas de um comboio atendiam as resolugdes
< | do assim chamado guia: embarcado na canoa capitinia, que seguia na dianteira

.= | das outras e lhes indicava o caminho a seguir, o guia era, como informa Juzarte,

R
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48. “Noticia 8 Pratica Exposta na Cdpia de uma Carta Escrita do Cuiabd aos Novos Pretendentes
daquelas Minas” [1746], em A. de Taunay, Histdria das Bandeiras Paulistas, (. 3, p. 192.
49. Cf. o estudo de Norbert Elias sobre o desenvolvimento da hierarquizagdo entre os oficiais navais
na Inglaterra dos séculos xv1 e xvir (N. Elias, “Studies in the Genesis of the Naval Profession’,

The British Journal of Sociology, vol. 1, n. 4, 1950).
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“am homem dos mais préticos, e inteligentes daquele sertdo, ao qual todos os
mais pilotos seguem”™. Bem entendido que a jurisdi¢do do guia limitava-se aos
aspectos técnicos, ndo a disciplina da mareagem, cujos cuidados ficavam a cargo,
no caso de expedi¢des oficiais, de meados do século xvii1, de um oficial menor
e até quatro soldados”.

Tanto nos didrios de Langsdorff quanto nos de Florence, percebe-se que
chamou a atencio dos viajantes o papel desempenhado pelo guia nos trabalhos
da mareagem: tratava-se de Antonio Lopes Ribeiro, que aquela altura, 1826, ji
fizera a viagem a Cuiabd 26 vezes. “Antonio Lopes, nosso guia, tem sua memé-
ria extraordindria; conhece cada pedra da cachoeira, cada arvore frutifera as
margens do rio, cada banhado ou riacho, cada relva, cada acontecimento, cada
quebra, naufragio ou perda de embarcagdes ou homens, escravos ou livres, no
caminho de Porto Feliz até Cuiabd™.

Parece a Valderez Antonio da Silva que se tratava do mesmo Antonio Lopes
Ribeiro, que aparecera na listagem resultante das devassas de 1806, sendo indicado,
naquela oportunidade, como “pilotd”; o que indica uma ascensao no seu status pro-
fissional 4 época de Langsdorff. Consta também que fora referido como “bastardo”
(ou mameluco) e casado, tendo, entdo, a idade de 36 anos. Destarte, estaria jd com
56 anos quando foi empregado, em 1826, na expedigio do consul russo®.

Mais de um viajante exprimiu admiragio semelhante a de Langsdorff pela |,
“meméria extraordindria” dos guias mongoeiros. Impressionava aos passageiros | 5

que resolviam empreender a rota das mongdes a capacidade que tinham os ma-

reantes de guardar na memoria ndo so o itinerério e os acidentes hidrograficos, -

mas sobretudo os procedimentos técnicos demandados por cada ocasido especi-
fica. O conde de Azambuja, Antonio Rolim de Moura, escreveu que “é¢ uma arte
esta maior do que se apresenta & primeira vista, pois é necessario estarem estes
homens com lembranca em uma viagem tio comprida™.

Os modos de passar as cachoeiras denotam a importancia da memoria: a
depender de cada caso, passavam embarcados todos, procurando o melhor canal

t Arannf Jomns i

Y Bl b
so. T.J.Juzarte, op. cif., p. 241. ¥ i
51.  Aesp, C00291, CX. 54, pasta 1, doc. 39, Francisco Correa de Moraes Leite, capitio-mor, ao
governador de Sao Paulo, Porto Feliz, 27 jan. 1812.
s2. G. H. von Langsdorff, op. cit., vol. 2, p. 246.
53. V. A. daSilva, Os Fantasmas do Rio: Um Estudo sobre a Meméria das Mongoes no Vale do Médio
Tieté, p. 37.
54. A. R de Moura, “Relagio da Viagem, Que Fez o Conde de Azambuja, D. Antonio Rolim, da
Cidade de S. Paulo para a Villa de Cuyabd, em 1751", em A. de Taunay, Hisfdria das Bandeiras

Paulistas, t. 3, p. 206.
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para descer a toda velocidade; ou se passava a canoa a meia carga € sem passagei-
ros; oul somente sem passageiros; ou 4 sirga, conduzindo a canoa amarrada por
cordas e margeando a cachoeira; ou retirando as canoas e as cargas € fazendo a
varagio por terra. Como sdo mais de cem cachoeiras, a viagem poderia tornar-se
truncada, se o guia e os pilotos ndo soubessem os procedimentos adequados
para passé-las, de modo que houve quem afirmasse que “em uns e outros estd a
brevidade ou a demora das viagens, assim nas navegagdes pelos rios, como nas
passagens das correntes, itaipavas e cachoeiras; porque os bons passam a maior
parte delas a remo, e com toda, ou s6 meia carga” (ver Figuras 112 15)".

FIGURA 11. Vista da primeira grande queda do rio Tieté, denominada Salto de Avanhandava,
segundo aquarela de Aimé-Adrien Taunay [1826]. Escreve Langsdor(T: “E evidente que, nesse
ponto, as embarcagbes tém que ser descarregadas, pois essa cachoeira nao é navegdvel. Por
isso, aqui & obrigatoriamente um local de pouso. E necessario retirar as mercadorias e trans-
porta-las por terra, juntamente com as embarcagdes, para abaixo da cachoeira. A essa opera-
¢ao de descarregar e transportar por terra chamam varago, varadouro ou varadoiro” (G. H.
von Langsdorff, Os Didrios de Langsdorff, vol. 2, pp. 154-155). Fonte: Expedicdo Langsdorff ao
Brasil, 1821-1829..., vol. 2, p. 111.

55. J. A. C. Camelo, op. cit.,, p. 132.
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FIGURA 12. Vista da segunda grande queda do rio Tieté, denominada Salto de Itapura, segundo
aquarela de Aimé-Adrien Taunay [1826]. Escreve Manuel de Barros: “se levam as cargas as costas
dos negros, passando as canoas s mios rogando o barranco até as meterem na boca do varadou-
ro” (M. de Barros, “Noticia 7* Pritica e Roteiro Verdadeiro das Minas do Cuiab3, e de Todas as
Suas Marchas..” [entre 1727 e 1740], em A. de Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 3, p-165).
Fonte: Expedicdo Langsdorff ao Brasil, 1821-1829..., vol. 2, p. 111.

FIGURA 13. Cachoeira do rio Parand, denominada Salto de Urubupungé, segundo aquarela de
Aimé-Adrien Taunay [1826]. A pintura deste salto mostra uma paisagem que ja nao existe,
pois o lugar foi totalmente modificado quando da instalagido do complexo hidrelétrico. No
inicio do século x1x, os viajantes costumavam fazer uma digressdo ao Urubupungd para rea-
lizar boas cagadas, pescarias - podem-se ver, em primeiro plano, 0s membros da expedicio
Langsdorff cagando e preparando o peixe — e comércio com os Kayapé que habitavam aque-
las paragens. Fonte: Expedicdo Langsdorff ao Brasil, 1821-1829..., vol. 2, p. 111,
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FIGURA 14. Vista de uma cachoeira do rio Pardo, segundo aquarela de Aimé-Adrien Taunay
[1826]. A maioria das cachoeiras do rio Pardo eram passadas & sirga, conduzindo-se a canoa
amarrada por cordas margeando a cachoeira ou puxando-a a partir da parte de cima das
quedas. Fonte: Expedi¢do Langsdorff ao Brasil, 1821-1829..., vol. 2, p. 111.

e
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FIGURA 15: Canoa atravessando a toda velocidade por entre os canais da cachoeira da Ilha,

no rio Coxim, segundo aquarela de Hercules Florence. Fonte: H. Florence, Viagem Fluvial do
Tieté ao Amazonas: 1825 a 1829..., p. 83.
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O procedimento de passar as cachoeiras menores sem desembarcar a tripu-
lagdo, e metendo as canoas a toda velocidade pelos canais estreitos e perigosos,
infligia medo em néo poucos viajantes. Era preciso saber em que parte da cacho-
eira estava o canal adequado a sua travessia; para as mongdes do norte, alguém
chegou a pér no papel que as dezessete cachoeiras da subida do rio Madeira, até
a boca do rio Mamoré, podiam ser passadas a mao esquerda*. Mesmo um guia
experimentado como José de Arruda Botelho, reputado “mestre do caminho”,
podia equivocar-se, como parece ter sucedido ao determinar que uma cachoeira
dorio Pardo, a da paragem da Lage, podia ser descida com as cargas embarcadas,
0 que resultou em uma canoa alagada e na perda de alguns barris de pélvora®.

O costume de atravessar certas cachoeiras do rio Tieté com a gente embar-
cada amedrontou o luso-brasileiro Diogo de Toledo Lara e Ordonhes, em sua
viagem a capitania de Mato Grosso, para tomar posse do cargo de ouvidor em
Cuiaba, em 1785:

Eu nao passava cachoeira algnma em canoa que nio ficasse sem sangue, de susto, por-
que o sistema dos pilotos e remadores é nessas cachoeiras meterem mais remeiros mestres em
cada uma das canoas [...] e depois fazem um grande esforco com o qual, e com a violéncia da
correnteza, que nas cachoeiras ¢ violentissima por terem muita queda, vai a canoa como uma
seta, o que eles querem para assim obedecer melhor a canoa aos remos, tomar direito o canal
que faz em muitas cachoeiras mil torcicolos; de sorte que eu via que se naquela violéncia a
canoa batia em alguma das muitas pedras que h4, infalivelmente, tudo se fazia em cacos e ndo
havia remédio sendo ir ao fundo®.

Em outra descricio do mesmo procedimento de passar a canoa a toda ve-
locidade, agora por uma cachoeira do rio Coxim, Florence observou o sincronis-
mo dos mareantes, cujos movimentos denotavam precisdo, energia e habilidade:

Toda a carga sai das canoas, nas quais se metem cinco ou seis homens dos mais entendi-
dos. Sobem entéio um pouco o rio e, virando de repente, enfiam o canal. Eis que o fragil batel se
inclina; voa que ndo corre; num redemoinho de espuma mergulha a popa ou a empina temeroso.
Mas ai vigia o guia, de pé com um varejao na méo; 4 popa, o ajudante e seus pilotos estio aler-
ta, e no meio trabalham os proeiros. Todos eles manobram com precisio, energia e habilidade.

56. BPMP, COd. 125, ff. 44-44v, “Lembranca da Noticia e Averiguagio’, 25 abr. 1750.

57. Aesp, C00291, CX. 54, pasta 1, doc. 38, Francisco Correa de Moraes Leite, capitio-mor, ao
governador de Sao Paulo, Porto Feliz, 15 out. 1810; Aesp, Co0291, ¢X. 54, pasta 1, doc. 38, Antonio
Maria da Silva Torres, tenente de dragdes de Mato Grosso, ao capitio-mor de Porto Feliz,
Camapua, 1 set. 1810.

58. D.de T L. e Ordonhes, “Carta de um Passageiro de Mongdo” [1785], em A. de Taunay, Histéria
das Bandeiras Paulistas, t. 3, p. 226.
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Curvados para maior firmeza das pernas, manejam o remo e a zinga, desviando a todo instante
dos choques de encontro aos penhascos, onde as canoas s fariam em mil pedagos®.

Para a passagem de uma cachoeira, em geral adiantava-se o guia acom-
panhado de mais alguns em uma canoa, observava “as condig¢des do rio’, que
sempre sio mutdveis, e decidia qual procedimento seria adotado pelos marean-
tes. “Para esta operagio’; ressaltou Langsdorf, “¢ necessdrio muito conhecimen-
to pratico do local’*. Em outras ocasides, era preciso que o guia decidisse em
questdo de segundos diante de uma situagdo de alto risco. Assim, por exemplo,
a certo passo da viagem de Langsdorff pelo Tieté, a canoa em que ele e o guia
estavam tomou forca repentinamente com a correnteza do rio. A embarcacio foi
arremessada e ficou presa entre os baixios e rochas, prestes a tombar: “O guia
que estava em pé no meio do barco segurando uma vara pulou apressadamente
dentro do rio, onde ficou com 4gua até os ombros, ¢ mandou os outros traba-
lhadores fazer o mesmo™®. Conseguiram assim evitar o tombamento da canoa e

retird-la do baixio com ajuda de alavancas de ferro (ver Figura 16).

: q__—ﬂ;" — : i e

FIGURA 16. Mareantes desencalham as canoas da expedicdo Langsdorff de um baixio do rio
Tieté. Fonte: H. Florence, Viagem Fluvial do Tieté ao Amazonas: 1825 a 1829..., P. 40.

59. H.Florence, Viagem Fluvial do Tieté ao Amazonas: 1825 a 1829; com Gravuras do Autor [1829], p. 81.
60. G.H.von Langsdorff, op. cit., vol. 2, p. 176.
61. Idem, ibidem, p. 172.
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A experiéncia acumulada pelos mareantes no dominio dos segredos dos
rios mongoeiros nio os livrava de acidentes de trabalho. Francisco José de La-
cerda e Almeida, navegando a montante do rio Coxim, viu cairem na dgua dois
mareantes, empurrados pela aspereza de uma cachoeira: “e por felicidade se nio
afogaram naqueles fervedouros, e redemoinhos, ou pelo menos nio quebraram
algum membro nas pedras™:. Na passagem da canoa em que estavam Juzarte e
0 guia de sua mongio pelo rebojo do Jupid, perigoso redemoinho do rio Parand,
quem foi jogado no rio foi o préprio guia, o que provocou panico generalizado
entre os viajantes, ao verem que a canoa era sugada pelo turbilhdo das dguas.

Como escreve Juzarte, “ficando assim a embarcagdo sem piloto, nem governo, |
porque os mais se atemorizaram [...] tomando a corda o guia tornou a embarcar,

e animando a gente se endireitou a embarcagio, saltando todos sobre uma gran-

de pedra que estava na dgua”®.
A ciéncia prética dos rios tem por instrumento privilegiado de trabalho a
memoria dos guias. Quando se alagam os pantanais, e ficam submersas as copas

de algumas arvores, ¢ pelas manchas verdes que se movimentam no curso das
dguas que os guias distinguem os descaminhos e lembram do itinerario a seguir®.

Segundo Langsdorff: “Para ser um guia, uma pessoa tem que conhecer tudo sobre

a correnteza, a foz, a profundidade e as baixadas do rio em cada lugar”,
Embora o guia fosse aquele que tomava as decisées mais importantes sobre

os trabalhos da mareagem na expedi¢do como um todo, em cada canoa conta-

vam muito as fun¢des desempenhadas pelo piloto e pelo proeiro. Com um remo | °
maior do que os dos outros camaradas, governava o piloto a diregio tomada pela |

£ =

Mo

canoa; também o proeiro dispunha de um remo maior, pois gracas a ele podia |

desviar o barco dos perigos que surgissem a frente. Destarte, piloto e proeiro, de |

acordo com o parecer de Augusto Leverger, “devem ser homens destros e com |

mais ou menos experiéncia dessa navegacio’.

Assumia ainda o proeiro algumas fun¢des mais, devido ao reconhecimento
que a fungao, com seus perigos e exigéncia de longa experiéncia, parecia ter entre
o0s mareantes em geral. Assim, refere Lacerda e Almeida com algum detalhe as

62. FEJ. deL. e Almeida, Didrio da Viagem do Dr. Francisco José de Lacerda e Almeida pelas Capitanias
do Pard, Rio Negro, Matto Grosso, Cuyabd, e Sdo Paulo, nos Annos de 1780 a 1790, p. 72.

63. T.]. Juzarte, op. cit., p. 265.

64. “Noticia 8* Pratica Exposta na Copia de uma Carta Escrita.., pp. 197-198. O procedimento
chamou a atencio de Florence, que escreveu: “Em alguns lugares, o que déd a conhecer as margens
sdo as plantas e drvores a surgirem de dentro d'dgua” (H. Florence, op. ciL., p. 98).

65. G. H. von Langsdorft, op. cit., vol. 3, p. 60.

66. A. Leverger, op. cit., p. 365; cf. A. de Taunay, Histéria das Bandeiras Paulistas, t. 2, p. 143.
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fun¢des exercidas pelo proeiro da canoa que o trouxe de Vila Bela a Ararita-
guaba, no ano de 1788. Tratava-se de

[...] um remador dos mais antigos, e experiente [...], com o titulo de proeiro. Este
homem tem as chaves do caixdo das carnes salgadas, e das frasqueiras, comanda e governa a
proa, e estd na sua jurisdiao e vontade o fazer mais, ou menos compassadas as remadas, con-
forme bate mais, ou menos apressadamente com o calcanhar na canoa, servindo cada panca-
da como de compasso para cada uma remada: todos remam em pé. Este homem merece na
verdade toda a contemplagio, pois nas descidas das cachoeiras leva a vida em muito perigo
e risco; porque como o rio corre nelas (para assim dizer) como a bala despedida da pega, é
necessario desviar a proa e a canoa das pedras, que lhe estio em frente [...]; se nestas rdpidas
mudangas sucede escorregar, ou rogar a canoa em alguma pedra, ainda que seja levemente,
vai ao rio, e se faz em pedagos, ou ao menos morre afogado./ Todas estas consideragoes da
importancia da sua pessoa, e a autoridade que tem, o fazem respeitado de seus companheiros,
e tem toda a chibanga de um vilio obsequiado e respeitado®.

Guias, pilotos, proeiros e remeiros eram, desde fins dos anos 1720, quando
a rota das moncées se tornara rotineira, trabalhadores livres assalariados. No
capitulo 7 deste trabalho sdo analisadas as condigdes sociais de seu recrutamento
no Ambito das populagdes mamelucas paulistas, bem como o regime de explora-
cio da forca de trabalho. Por enquanto, convém sublinhar que os viajantes que
seguiam para o Cuiaba faziam-no, em sua maioria, munidos de um grupo de
escravos negros que lhes pertenciam, e que muito provavelmente seriam empre-
gados naquelas minas. A divisdo do trabalho que perdurava durante os cinco,
seis ou sete meses de viagem caracterizava-se por um exclusivismo dos trabalha-
dores livres mais “graduados” no exercicio de suas fungdes mareantes, rejeitando
como trabalho dos remeiros e dos escravos o transporte das cargas durante a
varagio por terra. Refere Leverger, jd para os anos finais das mongdes, que “nas
cachoeiras, s6 os remeiros levam as cargas as costas”*.

Predominou por mais de um século um cddigo costumeiro que regia a
divisdo das fungdes entre os mareantes “graduados’, 0s remeiros e os escravos
'dos viajantes, e que delimitava claramente os espagos de uns e de outros. Aos
trabalhadores livres “graduados’, as fungdes mais especializadas da mareagem.

" |J4 os escravos bem podiam servir como remadores®. Somente remeiros e escra-
Sl ; o
_~ |vos eram obrigados a transportar as cargas durante as varagdes por terra, como

67 EJ.deL.e Almeida, Didrio da Viagem do Dr. Francisco..., pp. 83-84.

68. A. Leverger, op. cit., p. 365.

69. 1EB/USE, Colegdo Yan de Almeida Prado, Céd. Yan, 31, “Roteyro da Viagem de Séo Paulo para as
Minas do Cuyabé Que Fez Francisco Paldcio no Ano de 17267 [1734], por Francisco Palacio, f. 10v.
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testemunhou o bardo de Langsdorff. Esse perspicaz observador notou que certas
fungdes correspondiam a cada grupo da tripulacio, e que apenas ocasionalmen-
te eles cooperavam em uma mesma atividade. Assim, durante a varaco do salto
de Avanhandava, no rio Tieté:

Todos estavam ocupados, sendo que as suas tarefas seguiam uma determinada orien-
tagdo, ditada por costumes e leis antigos, mas suficiente para evitar toda e qualquer desorien-
tagdo. Por exemplo, s6 os remadores devem levar a carga ou o lastro. O proeiro e o piloto (os
oficiais) de cada uma das embarcagées devem trabalhar com cuidado e prestar contas de tudo
0 que recebem. Um joga de cima e o outro recebe embaixo. Depois que uma embarcacio foi
totalmente descarregada, ela ¢ levada algumas centenas de metros para baixo, através da parte
inicial superior da cachoeira (os baixios), uma operacio que envolve um certo risco; depois ela
¢ trazida para a margem para ser arrastada por terra. Amarra-se, entéo, uma corda forte na proa
do barco, e todos, dos oficiais mais graduados aos trabalhadores comuns, psem mios a obra
para empurrar a embarcagao por terra. Preciso reconhecer que imaginei que isso seria mais
dificil do que realmente ¢. Quase toda a tripulacio fica segurando a corda, alguns, de pé, vio
da direita para a esquerda, manejando grandes e fortes barras de ferro; e outros ajudam a levar
o barco para frente, empurrando-o pela parte de trés. E costume distribuir para a tripulacio,
durante esse trabalho dificil, um calice de aguardente, o que lhes renova a forca e a coragem?.

Percebe-se, por esse relato, uma flagrante hierarquizagao das funcées dos
trabalhadores das canoas mongoeiras. Entrando o século x1x, deve-se ter em
conta, além do referido exclusivismo dos “graduados’, um exclusivismo analogo
dos trabalhadores remeiros livres em relagéo aos escravos. O mesmo Langsdorff,
a0 se preparar para deixar uma paragem do rio Tieté na qual fizera falha a ex-
pedicdo, constava que: “Os remadores terminam seu trabalho muito antes de
n6s; quando chega a hora de embarcar, meus empregados e escravos ainda estio

lavando pratos e travessas™”,

Na América portuguesa, as distingdes baseadas em cor, ocupagio e status
permeavam a vida cotidiana das pessoas comuns e das elites coloniais, e pro-
duziam um complexo sistema de multiplas hierarquias de honra e estima. Par-
ticularmente na capitania de Sdo Paulo, de acordo com a analise de Schwartz,
o incremento das planta¢des de agticar, nas décadas finais do século xviir, ndo
criou por.si mesmo as hierarquias baseadas na cor, mas as intensificou enor-
memente. O mesmo autor enumera, para outras regioes, alguns casos em que

grupos de ocupagdes mais ou menos exclusivas dos mesticos protestavam contra

70. G. H. von Langsdorfl, op. cif., vol. 2, p. 156.
71.  Idem, ibidem, vol. 2, p. 137.
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a ascensio social de individuos considerados “negros”, da mesma forma como
reclamavam das comparagdes™. Segundo Schwartz, a hierarquia baseada na cor
perpassava o cotidiano de todas as camadas sociais:

Em uma sociedade colonial baseada na escravidio, em que os negros estavam na base e
o0s brancos no topo, a discriminagio e o preconceito criavam atitudes e percepcdes entre toda
a populagio. As divisdes e rivalidades de cor, etnia e “nacao” foram amplamente difundidas
entre a populagio de cor. As pessoas de ascendéncia mista tendiam a enfatizar que eram
distintas dos negros e a se identificarem com os degraus superiores na hierarquia das cores’.

A vigéncia de uma espécie de codigo costumeiro que refor¢a uma divisdo
do trabalho nas canoas pode ser percebida em relatos da primeira metade do
século xvii. Com efeito, por tais relatos fica-se sabendo que, embora fosse em
geral delegada aos escravos a fungéo do transporte das cargas durante a varagao
por terra, essas imposi¢oes estavam sujeitas a estratégias de subversao.

A carta do Autor Andénimo, escrita em 1746, narra uma viagem de Ara-
ritaguaba a Cuiabd, com base na compilagéo do relato de Francisco Paldcio. A
mareagem era composta, nessa expedicao, basicamente de escravos, situa¢do
que nio era muito comum nas mongdes. Por esse relato, é possivel notar que os
escravos atuavam no sentido de influir sobre o ritmo de trabalho e a distribuigao
da comida. Afirma a carta quando da passagem do rio Tieté ao Parana:

[...] tive uma emborcagdo [e] molhou-se mantimento e a fazenda; quis falhar para
enxugar mas a minha tropa nio quis demorar nada; os negros tanto remam para diante
como para tris, se ilha, dava, ndo os tinha para me remarem ou bem ou mal acima; [...] 0
trabalho dos varadouros me amofinava e os negros quando varavam as cargas metiam-se

em matos e consumiam-nas’™. ¥

Mais a frente, durante o varadouro de Camapua, constata-se a mesma astu-
cia dos escravos, de modo que fica registrado o apelo do autor “advertindo que
nunca os largueis que se os deixares sos desviam-se no caminho ou dormem
quando querem, ou consomem, e furtam o que levam”7,

72. Por exemplo, em 1756, na Bahia, uma milicia de “crioulos” protestou ao saber que um soldado
nascido na Africa fora nomeado comandante do agrupamento (cf. S. B. Schwartz, “Brazilian
Ethnogenesis: Mesticos, Mamelucos, and Pardos”, em S. Gruzinski e N. Wachtel [orgs.], Le
Nouveau monde, mondes nouveaux: lexpérience américaine, pp. 23-27).

73. Idem, ibidem, p. 27.

74. “Noticia 8" Pritica Exposta na Copia de uma Carta Escrita..”, p. 190.

75. Ibidem, p. 193.
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Desafio recorrente aos que empreendiam a viagem mongoeira represen-
tavam os escravos que trabalhavam em um ritmo préprio, furtavam e consu-
miam as cargas ou fugiam. Tanto assim que mesmo na bem equipada mon¢io
do governador Rodrigo César, que seguiu para Cuiabd em 1726, tais situagdes
ocorreram. Como informa seu secretdrio a respeito da passagem do varadouro
de Camapua, feita por terra com canoas e cargas as costas dos escravos:

Neste varadouro de canoas e cargas, morte de brancos e negros, consumo de manti-
mentos e destruigdo de tudo, [...] [levam-se] em umas pequenas carretas as canoas puxando
delas mais de 20 € 30 negros, em cuja condugéo se experimentam vérios descémodos, ndo 56
em cargas que arrombam e furtam, como nos mantimentos que se perdem; que nesta altura é
a perda mais sensivel, e tanto mais se quer antes perder um negro, sendo estes tdo necessdrios,
que um alqueire de mantimento, feijao ou farinha.

Expedicdes bem aparelhadas, como a do barao de Langsdorff, ndo estavam
imunes as estratégias daqueles que, responsaveis por transportar e fiscalizar as
cargas, se apropriavam delas. Contudo, o didrio de viagem do consul ndo deixa
claro se se tratou de uma agdo promovida pelos escravos ou pelos trabalhadores
livres, embora pela quantidade dos itens subtraidos seja possivel supor que néo
eram poucos os envolvidos. “Transtornos os mais diversos’, escreve Langsdorff,
“acontecem em tais oportunidades. A noite, alguns roubaram vinho, outros acu-
car. Foram descobertos e declarados culpados, e terdo, em consequéncia, que
pagar o prejuizo (aproximadamente 14 garrafas)””.

A atuagio dos escravos — nesse caso, indigenas — podia tomar propor¢des
ampliadas. Durante o século xvii, ficou conhecida a historia do padre José
Pompeu de Almeida, que vem narrada em certo passo da Vida do Venerdvel
Padre Belchior de Pontes, publicada em Lisboa pelo jesuita Manuel da Fonseca,
em 1752. Desgostoso com os atritos que tivera com oytro clérigo, determinou-se
o referido padre Pompeu a buscar asilo e refiigio no sertdo do Cuiabd. Embarca-
do com alguns indios, desceu o rio Tieté sem estorvos maiores e levantou pouso
em uma ilha do rio Parana. Diz o cronista que “os indios, mal satisfeitos com
as impertinéncias do amo, e pouco tementes a Deus, tanto que o viram dor-
mindo em terra, o deixaram, levando-lhe a canoa com tudo, quanto puderam
apanhar comodamente, sem serem sentidos”. Ao amanhecer, constatou o clérigo
que estava desamparado e sem recurso algum para buscar o que comer. Conta

76. G. L. Rebelo, op. cit., p. 123.
77. G. H. von Langsdorft, op. cit., vol. 2, p. 157.
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a narrativa popular que, na iminéncia da morte, fez confissao ao padre Belchior
de Pontes, que a0 mesmo tempo estava nos arredores do rio Pinheiros, em Sao
Paulo. A bilocacio milagrosa do padre Pontes no deve eclipsar a magica social

do motim de escravos indigenas.

* ok

Seja como for, ainda que se utilizassem de boa parte das técnicas de constru-
cdo naval e mareagem indigenas, as mongdes colocavam em situa¢do de con-
tato populacdes diversas, com pautas culturais especificas e hierarquizadas de
acordo com uma nova divisio social do trabalho. Com o passar das décadas,
definiram-se status diferenciados para cada uma das fun¢des exercidas pela ma-
reagem. Tornaram-se vigentes codigos costumeiros exclusivistas, demarcadores
de espacos sociais de prestigio no &mbito das fung¢ées dos mareantes (que consti-
tufam uma gradagio: remeiro, proeiro, piloto e guia), ¢ entre estes, como grupo,
e os escravos, que acumulavam tarefas proprias. Sobretudo, multiplicaram-se
as estratégias de subversdo e os conflitos entre as populagoes hierarquicamente
posicionadas. Todo um quadro social produto das novas relagoes interculturais
vigentes a partir do século xv1IL, caracterizador das especificidades dessas via-
gens ao extremo oeste.

Assim, tendo em vista os compartilhamentos culturais em curso durante o
Setecentos, é preciso matizar a ideia de que “os paulistas conservaram pratica-
mente intactas as técnicas indigenas de construcio de embarcagdes e de marea-
gem pelos rios encachoeirados”, como sugere uma estudiosa”. E muito provavel
que pouco tenha sido acrescentado ao método de fabricacdo das canoas, e uma
comparagio entre a técnica empregada no trabalho dos Guarani-Carijé que,
em 1628, durante um més, construiram trés canoas para o governador do Para-
guai, Céspedes Xeria, e a técnica dos artesdos especializados que, no século XIX,
cobravam vultosas somas pelos seus produtos, revelaria mais semelhangas do
que diferencas, embora nao se deva desprezar a maior utilizagio de instrumen-
tos de ferro. Quanto as técnicas de navegacio dos rios, a despeito das notdveis
permanéncias, como o remar em pé, o transporte de numero maior de passa-
geiros, cargas comerciais, armas, animais e moveis pesados impunha técnicas
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78. M. da Fonseca, s.J., Vida do Venerdvel Padre Belchior de Pontes, da Companhia de Jesus da
Provincia do Brasil [1752], cap. 29, pp. 181-182.

79. G. Kok, O Sertdo Itinerante: Expedicoes da Capitania de Sdo Paulo no Século xvirr, p. 37.
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diferenciadas, a exemplo da varagio das cachoeiras e do uso de varas com es-
pordes de ferro a ponta.

As relagdes sociais, por sua vez, eram inteiramente outras. A mareagem
estruturou-se segundo uma divisao social do trabalho especifica, que hierarqui-
zava fungdes, individuos e status. A militarizacio das expedicoes, acelerada na
segunda metade do século xviir, com a disputa territorial entre as duas Me-
tropoles, agravou o descompasso entre as praticas tradicionais e as novas exi-
géncias. Mesmo assim, a cultura mameluca, amalgama de novidades presentes e
herancas passadas, permanecia uma das condicées essenciais para a realizagdo
dessas viagens, e a0 mesmo tempo seu contraponto, ao impor ritmos e costumes
que nem sempre se coadunavam com a estabilizacio do roteiro fluvial.



