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RESUMO

Este trabalho tem por objetivo demonstrar a existéncia de uma identidade local
relacionada ao patriménio material e imaterial, construido a partir da configuracéo
territorial que a extinta Hidrovia do Rio Iguacu, no Estado do Parand, proporcionou
na organizacédo do espaco em questdo. E analisado o espaco de abrangéncia da
hidrovia na atualidade, utilizando-se preferencialmente as referéncias mnemonicas
da sociedade envolvida. Baseia-se em dois conceitos chaves da Geografia Cultural:
o patriménio cultural e a memdria social. A delimitacdo espacial, base para esta
pesquisa, sdo 0s municipios paranaenses de Porto Amazonas, Sdo Mateus do Sul e
Unido da Vitoria, e ainda, o municipio de Porto Unido em Santa Catarina, perfazendo
um total de 340 km de leito fluvial utilizados pelos vapores. O periodo da navegacéao
no Rio lguacu foi importante para a economia estadual, época distinta de intensa
movimentacgao financeira, em especial o ciclo da erva-mate e da madeira, ambas
atreladas ao transporte a vapor que proporcionou o surgimento de um territério com
caracteristicas proprias, na qual a sua organizacdo vem apresentar elementos
econdmicos, sociais e culturais que a tornaram singular. Foi Inventariado o
patriménio tangivel da extinta hidrovia nos quatro municipios pesquisados e
realizadas entrevistas com as populacbes, tendo como objetivo constatar a
representatividade que a hidrovia possui na memoria dos habitantes e ex-
trabalhadores da hidrovia. A proposta de estudo da organizacdo territorial e a
demonstracdo da existéncia de uma identidade social vinculada ao patriménio
cultural, segue o ramo da Geografia Cultural ao considerar os sentimentos e as
idéias de um grupo sobre o0 espaco e suas manifestacdes culturais advindas de uma
atividade especifica que deixou o seu legado.

Palavras-chave: cultura, patriménio, territério, memoéria e identidade.



ABSTRACT

This work aims to demonstrate the existence of a local identity related to the material
and immaterial inheritance that has been built from the territorial configuration that
the extinct Iguacu River Waterway, in the State of Parana, Brazil, had provided for
the organization of the space in question. It is analyzed the current range of this
waterway, using preferentially the mnemonic references from the society involved by
it. It is based on two key concepts from Cultural Geography: cultural inheritance and
social memory. The spatial delimitation, that is a basis for this research, are the
municipal districts of Porto Amazonas, Sdo Mateus do Sul and Unido da Vit6ria, in
the state of Parana, and the municipal district of Porto Unido, in Santa Catarina,
amounting 340 km of fluvial bed used by the steamboats. The period when Iguacu
River was navigated was important to the economy of both states, a time
distinguished by strong financial flux, specially the cycles of maté and timber, that
were both linked to steam transport, which propitiated the appearance of a territory
with characteristics of its own, whose organization presents economical, social and
cultural elements that have made it so peculiar. It inventoried the tangible inheritance
of the extinct waterway in the four municipal districts studied, and performed
interviews with their populations, with the aim of verify the representativity of the
waterway in the memories of the inhabitants and of the former workers of the
waterway. The study proposition for the territorial organization and the demonstration
of the existence of a social identity related to cultural inheritance follows the branch
of Cultural Geography, considering the feelings and ideas of a group about the space
and its cultural manifestations, as derived from a specific activity that has left its
legacy.

Keywords: Culture, inheritance, territory, memory and identity.
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INTRODUCAO

O trato dado ao patriménio historico e cultural no Brasil, a exemplo de outros
paises subdesenvolvidos, caracteriza-se pela falta de planejamento e de politicas
publicas integradas entre os governos federal, estadual e municipal, pois cada
esfera de poder age de forma diferente diante da perspectiva de preservacao do
patrimbénio. Em relacdo ao que ocorre em alguns municipios brasileiros, esta
responsabilidade é passada aos governos estaduais ou o federal, principalmente se
tal patrimbnio € muito relevante para a histéria do pais, fato que motiva as
prefeituras a deixar o patriménio sobre responsabilidade de uma instancia maior, a
exemplo do Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN) *. Ao
ignorar 0 seu patriménio, 0s municipios colocam-no em posi¢cdo secundaria diante
da modernidade e do desenvolvimento econdmico.

E possivel apontar varias causas para essa auséncia de planejamento que
acaba acarretando o abandono do patrimdnio histérico e cultural: a descontinuidade
da gestdo municipal que, de quatro em quatro anos (se nao houver reeleicdo)
recebe novos olhares sobre o espaco; a falta de mao-de-obra e de investimentos na
formacédo de técnicos especializados no levantamento e recuperacao do patriménio
de suas cidades, além da auséncia de politicas culturais préprias; o movimentado
jogo da especulacdo imobiliaria, principalmente dentro dos médios e grandes
centros urbanos; o generalizado conceito capitalista de progresso e desenvolvimento

(a troca do velho pelo novo) que, associados a verticalizacdo e ao constante

processo de reforma das cidades, tracam um destino semelhante ao que Levi-

! Autarquia do Governo do Federal vinculado ao Ministério da Cultura, responsavel pela preservacao
do acervo patrimonial, tangivel e intangivel, do pais.
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Strauss (1953 apud SANTOS, 2001, p. 55) citou como sendo a “passagem do
frescor a decrepitude sem conseguirem ser antigas”.

Desta forma, predomina uma concepcéo de planejamento urbano e regional
ligado & economia que 0s espacos possam proporcionar. E dada importancia ao
fluxo de automoveis e a utilidade racional da infra-estrutura urbana ou regional,
desconsiderando os elementos histéricos e estéticos, impedindo a valorizacédo
cultural da cidade como espago de relacbes e realizacdes -culturais. Este
impedimento faz com que a cidade passe a ser olhada apenas na 6tica da producéo,
definida perfeitamente por Argan (1992, p. 87) como a "rejeicdo da histéria pelo
pragmatismo”.

Diferente, porém, € a preservacao do patrimdnio histérico e cultural nos
paises desenvolvidos, vista como um instrumento de valorizacdo da cultura e da
historia de suas nacfes, que provocam forte sentimento de orgulho e identidade,
promovem a educacédo atraves da integracdo harmoniosa e respeitosa entre o velho
e 0 novo, nao rejeitando a propria historia. Deste modo, a educacdo e a cultura
tornam-se as linhas de frente da preservacao do patrimonio. Ja o lucro, advindo do
turismo propiciado por este patrimbnio, pode ser considerado como o resultado
simultaneo da preservacao e utilizacdo do patriménio histérico e cultural.

No Brasil, a preservacdo do patrimonio € representada principalmente por
edificacdes e bens moveis e tangiveis, portanto o preco é definido pela lei de oferta
e procura, onde o produto escasso € caro e, para promover este produto, utiliza-se
como suporte o turismo.

Estes produtos culturais provocam emocfes nas pessoas que tém contato

com fragmentos do passado de seu pais, a exemplo das cidades historicas

brasileiras, como Ouro Preto e Vila Rica, em Minas Gerais.



11

Essa maneira de preservagao do patrimonio, como fonte de renda, mostra-
se comum nos paises com falta de oportunidade e de geracdo de emprego e renda
e, obviamente, esta dentro da ldgica capitalista onde tudo é passivel de ser
consumido, na qual cultura e histéria ndo fogem a esta légica mercantil. Sendo
assim, tanto os paises centrais como os periféricos utilizam o patriménio para o
lucro, entretanto, na grande maioria dos paises de centro, a premisse estd na
questéo cultural, da identidade e a prépria educacéo.

Assim, a motivacao pelo levantamento e estudo do patriménio historico e
cultural da extinta Hidrovia do Rio Iguagu, se da por sua relevancia historica,
econdmica e cultural, visto ser o Vale do Iguacu, e todo o territério em questao, um
objeto pouco discutido no meio académico. Desta forma, foi pesquisado o espaco de
abrangéncia da hidrovia na atualidade, em especial os municipios paranaenses de
Porto Amazonas, Sdo Mateus do Sul e Unido da Vitoria, e ainda a cidade de Porto
Unido em Santa Catarina, onde foram consideradas as referéncias mnemonicas das
sociedades envolvidas e as iniciativas individuais e coletivas na manutencdo de sua
prépria historia.

O estudo sobre a histdria da hidrovia levou em conta dois fatores: as
ocorréncias que conduziram a ocupacao do territério abrangido pela atividade de
navegacao e a organizacao social e econémica nos municipios pesquisados. Assim,
tornou-se necessario comparar e analisar as fases de desenvolvimento econémico
do territério, durante e apds o funcionamento da hidrovia, objetivando conhecer os
fatos que levaram o seu fim.

Esse levantamento histérico teve como uma das referéncias o patriménio
edificado e os objetos usados na navegacao, inventariados nas quatro cidades e

utilizados como suporte para constatar a representatividade que a hidrovia possui na
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memoria dos ex-hidrovidrios, seus parentes e habitantes dos municipios
pesquisados, o que possibilitou uma discusséo acerca da importancia do patrimonio
cultural como instrumento de reconhecimento identitario das sociedades envolvidas.

Foi a partir do tempo presente do Vale do Iguacu que nos permitiu
desenvolver uma discusséo a respeito da utilizacdo do patriménio cultural, sendo a
escolha destas cidades ocorrendo em virtude de terem se constituido nos principais
nucleos urbanos no Estado do Paran& associados a hidrovia.

O emprego da memdéria da populacdo foi primordial para esta caminhada,
buscando perceber qual o vinculo e a intensidade que as pessoas tém com o
passado, assim como a histdria e as representacdes culturais advindas da
navegacgdo. Desta forma, a memoria pode vir a ser cultivada, organizada e
materializada individualmente ou em grupos, formando conjuntos de lembrancas e
acOes que venham a promover suas identidades.

Essa promocao e fortalecimento da identidade através da memoria, sao
abordados no primeiro capitulo, onde sdo expostos 0s elementos e 0s mecanismos
gue irdo referenciar o processo de construcdo da memoria social. Dentro deste
processo foi considerada a afetividade pelo lugar e pela histéria, podendo levar o
individuo, ou todo o grupo social, a escolher aquilo que se deve ou nao ser
lembrado, preservado e possivel de ser considerado patrimdnio.

Para tanto, foi necessario referenciar alguns conceitos a respeito do
patrimdnio, mesmo porque varios autores o distinguem de maneiras diferentes,
fazendo associacfes com a memoria, como o patriménio intangivel e com herancas
tangiveis de carater ambiental, representados nas diversas formas de preservacao
do ambiente natural e também o cultural e histérico, quando o patriménio é

monumentalizado em favor do reconhecimento dos antepassados, na manutencéo
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da historia oficial e na promo¢do das manifestagBes culturais dos grupos a elas
associadas.

O levantamento da memodria, do patrimdnio cultural e da historia da hidrovia
deu-se em um territério distinto. Sua organizacdo e manutencao foram referenciadas
nas questdes econdémicas e nos jogos de interesse daqueles que exploravam a
navegacao a vapor, mas também, e principalmente, no entendimento dos aspectos
culturais que levaram a tal organizagéo territorial.

A abordagem conceitual do territorio e da territorialidade fundamentou-se em
autores que apontam as diversas acdes econdmicas, sociais e culturais na
determinacdo e manutencao dos territorios. Sendo abrangente, o tema territorio, em
especial o da hidrovia, necessitou apoiar-se, principalmente, na discussao acerca do
sentimento afetivo do individuo pelo lugar, a exemplo da “topofilia”, defendido por Yi-
Fu Tuan?.

O segundo capitulo objetiva colocar o leitor a a par da historia da hidrovia do
Rio Iguacgu, onde é descrito todo 0 processo que motivou 0s primeiros empresarios a
aventurar-se em uma atividade que poderia vir a ser economicamente viavel e
lucrativa, pois até entdo, a navegacao limitava-se por poucas canoas a remo.

Fez-se necessario descrever outros elementos que compuseram todo o
processo histérico na organizacdo do territorio da hidrovia, como o extrativismo da
erva-mate, da madeira e a ferrovia. As cidades do “Sul Pioneiro”, que fizeram parte
da hidrovia do Rio Iguacu vivenciaram nos ultimos séculos trés momentos distintos
relacionados a sua economia. 1) (1892 a 1930), que corresponde a uma etapa de
ascensdo econdmica da regido, quando a hidrovia e a ferrovia desempenharam

papel fundamental na economia nacional e a regido sul do Parana era produtora e

2 TUAN. Yi-Fu Espaco e lugar: a perspectiva da experiéncia. Sdo Paulo: DIFEL, 1983.
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exportadora de erva-mate e madeira; II) (1930 — 1960), quando o transporte
hidroviario e ferroviario se mantinham como um dos principais componentes da
economia regional, apesar do fim das exportacdoes de erva-mate e da escassez da
madeira — que determinou um declinio econémico na regiao; Ill) (a partir da década
de 1960), que corresponde ao agravamento da economia regional e ao processo de
desmantelamento e sucateamento da ferrovia, que culminou em algumas cidades,
com a erradicacdo da linha férrea.

Esses elementos estavam presentes em praticamente todas as quatro
cidades pesquisadas. Desta forma, sé@o apresentados o0s principais eventos
historicos de cada municipio, da sua formacgéao inicial como nacleo de povoacéo do
vale, o periodo de operacdo da hidrovia e o0s resultados econdémicos e sociais
ocorridos apos o fim da navegacao.

No entanto, o processo de descricdo da histdria, baseada na memodria da
populacdo, ndo deixou de considerar as historias publicadas em jornais e livros de
autores regionais. Deste modo, a historia oficial foi analisada e comparada com o0s
relatos memoriais dos habitantes, objetivando determinar os fatos que séao
significativos para quem a conta e o papel da histéria oficial na escolha daquilo que
deve ser lembrado.

Associaram-se, entao, estes elementos para descrever a historia da hidrovia,
analisada a luz da memoria individual e coletiva, bem como daquilo que foi possivel
inventariar como patriménio tangivel. Tomou-se o cuidado de definir o que é o
patrimdnio cultural, presente em todos os municipios, e o patrimdnio especifico de
cada um, pois nem todas as cidades possuem o0 mesmo traco do patrimbnio

tangivel, mas podem referenciar fatos memoriais semelhantes.
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O resultado deste inventario encontra-se no capitulo trés, iniciado com a
descricdo da estrutura hidroviaria existente na época de seu funcionamento, para
entdo relacionar os objetos e edificagbes que cada uma das cidades manteve, tanto
pela iniciativa publica como pela iniciativa de grupos sociais organizados, e ainda, o
acervo particular de alguns antigos hidroviérios.

Uma vez que o ponto central do trabalho encontra-se na memodria, esta foi
investigada através de entrevistas com a populacdo das cidades, optando-se por
divisa-las em: entrevistas com a populacdo em geral, antigos hidroviarios e o poder
publico. Para tanto, utilizou-se como método a entrevista qualitativa, que proporciona
mais liberdade de resposta do entrevistado e permite ao entrevistador redirecionar,
Se necessario, as perguntas ou, ainda, aprofundar temas dependendo das respostas
gue o entrevistado coloca.

A Hidrovia do Rio Iguacu foi um fenémeno regional, seu estudo abre uma
ampla gama de possibilidades para o entendimento dos elementos identitarios e
culturais que a caracterizam, pela experiéncia direta do lugar, através da percepcao
e pelas experiéncias vividas de seus atores, onde o seu estudo mais apurado pode
mostrar a sua esséncia ou significacdo, fazer emergir as suas origens, formas,

sentidos e propriedades culturais.
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CAPITULO |

A MEMORIA, O PATRIMONIO E A ORGANIZACAO DO TERRITORIO

A histéria e a memoéria sdo atributos da cultura de um grupo social que
acabam por instituir identidade aos lugares, e assim promovem multiplos
significados culturais e multiplas acbes na determinacdo e manutencdo de suas
relagbes com o espaco vivido. Portanto, para a compreensao mais clara acerca da
memoria das populacdes dos municipios pesquisados, € necessario também que se
abordem os conceitos relativos ao patrimdnio e ao territorio. Para que ocorra a
construcdo das identidades locais é necessaria uma estreita relacdo entre a
memoria da populacdo, o patrimdnio e o territorio, pois € nele, o territério, que
estardo gravados os fatos e acontecimentos que irdo manter viva a memoria do

grupo, compondo a base para a reproducao dos saberes tradicionais.

1.1 A MEMORIA

Rememorar foi atribuido pelos gregos antigos a Mnemosyne, mae das
musas, filha do céu e da terra e irma do tempo (LEAO et al, 2004, p. 03). As
barreiras entre o passado e o presente s6 poderiam ser quebradas por ela que
conduziria o ser humano ao conhecimento de sua origem ancestral. Assim, o

homem garantia sua perenidade, ndo sendo esquecido apés sua morte.
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Em tempos de globalizacdo do capital, que inevitavelmente carrega com ele
as culturas individuais e coletivas, tem se tornado cada vez mais importante para 0s
homens manter os vinculos com o passado, rememorar. Atualmente, o ser humano
vive sob constante pressao, individual ou social, gerada pela competicdo e a
necessidade de se obter o sucesso em todos os setores da vida. O passado acaba
tornando-se o tempo “melhor”, onde a vida ndo era tdo “corrida” e as cobrancas
eram menores. Assim, a preservacdo da memoria ganha condicdo de direito de
cidadania, incluindo representacdes culturais de determinado grupo social ou étnico.

Uma das condicfes proprias do homem é lembrar, em especial aqueles que
envelhecem, onde a organizacdo do espaco urbano pode proporcionar ou cercear
esse direito. Deste modo, tecem-se 0s mecanismos pelos quais nossas lembrancas
serdo organizadas ao cultivarmos determinadas lembrangas, muitas vezes téo
fortemente cultivadas que se materializam, como nas tentativas de reconstruir
monumentos, recuperar prédios antigos ou reviver momentos histéricos. No grupo
social também néo é diferente, os grupos tendem a formar conjuntos de lembrancas,

construidas conscientemente ou ndo, no sentido de estabelecer a memoaria oficial:

A priori, a memoria parece ser um fenémeno individual, algo relativamente
intimo, proprio da pessoa. Mas, Maurice Halbwachs, nos anos 20-30, ja
havia sublinhado que a memdéria deve ser entendida também, ou,
sobretudo, como um fendbmeno coletivo e social, ou seja, como um
fendbmeno construido coletivamente e submetido a flutuacdes,
transformacgdes, mudancas constantes (POLLAK, 1992 p. 62).

A memoria € importante formadora da identidade nacional, a memoéria
organizada, explicada aqui através da historiografia que designa ndo apenas o
registro escrito da Historia, a memoria estabelecida pela propria humanidade através
da escrita do seu proéprio passado, mas também a ciéncia da Histéria. Esta memoria

possui a finalidade essencial organizar o0s registros historicos da vida de
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personalidades, de uma comunidade, dos grupos culturais ou de alguma Instituicéo.
Ela (a historiografia) busca resolver duas questdes fundamentais: a) a organizagéo
da memodria; e b) a tarefa de colocar essa memoéria organizada para o publico que
almeja apossar-se dela. Desta forma, ha duas perspectivas em foco: por um lado a
prépria organizacdo dos registros e dos documentos disponiveis, e por outro
promover a sua acessibilidade as pessoas interessadas para que com eles
interajam. Isto acaba por formar o que Pollak chama de memoria nacional,
construida a partir de um processo de negociacdo, conciliando-se as memdrias
individuais que tém como base as memodrias coletivas. Assim, a hidrovia do Rio
Iguagu foi o estimulo de ambas, onde as memodrias individuais formaram a coletiva e
esta se tornou maior, voltando a ser a base e a legitimacado das memoarias individuais
dentro do processo histérico.

E um processo dinamico e constante, tem-se como exemplo a retirada dos
pelourinhos nas cidades coloniais brasileiras, é a seletividade extrema das memarias
individuais na formacdo da memodria nacional, ndo que a presenca do pelourinho
fosse contestada, a maioria deles foi retirada na tentativa de fazer esquecer o
costume de se punir os escravos. Mas, o fato € que o conhecimento que se tém da
violéncia feita aos escravos ndo desapareceu, bem como ficou evidente a tentativa
de se limpar o passado, livrando-se daquilo que envergonha a todos como grupo
social “que respeita os direitos humanos”.

As tentativas de encobrir por¢cdes obscuras do passado na formacao da
memoaria nacional, é de tal forma estabelecida que ja faz parte da histéria. As formas
como 0s grupos que detém o poder manipulam as memdrias acabam sempre se
manifestando. Uma vez criada a rede de poder, sdo criadas também as oposicoes.

Sempre que ha alguém no poder, existem pessoas que séo silenciadas, as vezes
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pela forca ou pela repressdo, mas suas memdrias, minoritarias, na maioria das
vezes, acabam emergindo, e entdo um novo processo de constru¢cdo da memoria
coletiva é iniciado, agregando novas lembrancas ou novas interpretacdes das
lembrancas.

E importante destacar que a memoria coletiva é formada a partir da
memoria individual. Esta ndo perde o valor perante a memoria coletiva, tendo em
vista as formas como os grupos se unem dentro do “sentimento de pertencimento”
(POLLAK, 1992, p. 14), que é elemento fundamental na formacdo da memaria do
grupo, so tendo validade e consisténcia com os componentes da memoaria individual
gue reforgcam esse sentimento de pertencer ao grupo e sdo comuns a todos. Como o
exemplo do som do apito produzido pelo Vapor Pery ao chegar a Unido da Vitéria:
cada antigo habitante entrevistado descreveu o som de maneira diferente, mas
todos estiveram la, reconheciam o Vapor pelo som, pertencem ao mesmo tempo, a
mesma historia.

Nesse caminho, dois tipos de memdria séo levantados por Marilena Chaui
(1998) que se enquadram na perspectiva do levantamento do patriménio histérico-
cultural da extinta hidrovia do Rio Iguacgu: a “memodria-fluxo-de-duragcéo-pessoal’,
gue nos faz guardar lembrancas de coisas, fatos, pessoas e lugares, cujo sentido é
significativo para nos, tanto do ponto de vista afetivo, como do ponto de vista de
Nnossos conhecimentos; e outra: a memdria social ou historica, que é fixada por uma
sociedade através dos mitos fundadores e dos monumentos, relatos, documentos,
registros, datas e nomes de pessoas, fatos e lugares que possuem sentido para a
vida de toda a sociedade. Executando-se as narrativas, essa memoria é objetiva,
pois sO existe em objetos (textos, monumentos, instrumentos, ornamentos, entre

outros.
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A memdria social é fixada por uma sociedade através de elementos que
possuem significado para a vida coletiva (...) esta diretamente relacionada a
carga simbodlica que este patrimbnio carrega consigo (MONASTIRSKY,
2004, p. 15).

E significativa a lembranca dos acontecimentos, objetos e atores que
compunham o cenario da atividade de navegacdo (“memoria-fluxo-de-duracao-
pessoal’), bem como a importancia do legado fisico deixado pela hidrovia, (memoria
objetiva) relatados em entrevistas pelos moradores mais antigos e ex-funcionarios
das empresas de navegacao nas cidades de Porto Amazonas, Sdo Mateus do Sul,
Unido da Vitéria e Porto Unido. Para eles, o periodo da navegacéo é reconhecido
com o sentido de orgulho, de pertencer a um processo econdmico e social
importante para a histéria e o desenvolvimento do territorio.

Acles isoladas por parte de alguns destes agentes buscam recuperar a
historia do periodo da navegacao a vapor na tentativa de retomar o desenvolvimento
econdmico da regido, ora por interesses econdmicos ou ainda para chamar a
atencao do poder publico estadual, usando a propria histéria como sustentaculo de
um possivel projeto de reestruturacao territorial, parecendo que o mundo ficou
grande demais para ser controlado e aceito. Esses atores sociais passaram a ter
como meta fazé-lo retornar ao tamanho compativel com que o podem conceber.
“Quando as redes dissolvem o tempo e 0 espaco, as pessoas se agarram a espagos
fisicos, recorrendo a sua memodria histérica”. (CASTELLS, 1999, p. 85). Trabalham o
mérito da navegacao a vapor em escolas publicas por meio de passeios de barcos,
festas populares e, principalmente, acionando o poder publico municipal para que
este também assuma a ordenacdo de um projeto amplo de recuperacao da historia

através da formacédo de acervos publicos, principalmente museus.
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A navegacdo associada ao transporte ferroviario incrementou a economia
da regido, incorporou caracteristicas culturais ao modo de vida da sociedade. Tais
caracteristicas sdo percebidas por expressdes proprias dos marinheiros, pilotos e
comandantes de embarcacdes, maquinistas e funcionarios da ferrovia; por histérias,
lendas e crendices populares que povoam a memaria daqueles que ali vivem. Essas
caracteristicas culturais tornam-se acervo do patriménio cultural, surgidas através do
envolvimento da sociedade em uma atividade especifica, apresentando
particularidades ainda observadas.

Sendo assim, a identificacdo dos elementos que constituem o patrimonio
cultural da extinta hidrovia do Rio Iguagu, ndo passa somente pela memoria objetiva
ou material, remete também a importancia da “meméria-fluxo-de-duracéo-pessoal” 3,
na afetividade das pessoas pelo sentimento de pertencer aquele lugar que outrora
proporcionou o desenvolvimento econémico e fomentou um modelo particular de
vida para a populacédo daquela regiao.

A memoria coletiva mantém-se pela importancia simbolica representada no
patrimdnio, possibilitando revelar o significado historico-social do patrimoénio através

da memoria. Sendo assim, o desafio esta em levantar os elementos que compdem o

patrimdnio cultural da hidrovia e as variacdes da memdria coletiva, como sugerido:

Pois além do vasto acervo material formado pela infra-estrutura:
edificacbes e equipamentos, o0 patrimbnio apresenta também um
surpreendente acervo imaterial — que ndo se refere necessariamente as
abstracdes, em contraposicdo a bens materiais -, até porque, para que haja
um entendimento do patrimdnio imaterial é imprescindivel um suporte fisico
(SAUSSURRE®, op cit FONSECA, 2003, p. 65).

Marilena Chaui. Convite A Filosofia. S&o Paulo: Ed. Atica, 1998, 440 p.
* SAUSSURE, F. (1969), Course de linguistique générale. Paris
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Este acervo imaterial € passivel de manipulacdo e esquecimento do seu
sentido. Contrariamente ao acervo material, que esta colocado em lugar constante,
fixo e determinado, reconhecido, identificado e sabido por todos.

O conceito de patrimdnio imaterial, definido assim pela UNESCO (1989)
citado por Castro (1991, p. 387), auxilia na diferenciacdo entre as duas formas de
patrimonio, dividido apenas no conceito, mas impreterivelmente se inter-relacionam,
e também aponta para a necessidade de inclusdo neste conceito, do “saber-fazer”
de todas as classes de trabalhadores e do patriménio cultural existente na
participacdo de empresas e instituicbes na economia, na sociedade e na cultura.

Segundo Francoise Choay, o "patriménio cultural imaterial” constitui-se nas
praticas, representacfes, expressdes, conhecimentos e técnicas - junto aos
instrumentos, objetos, artefatos e lugares culturais que lhes sdo associados - que as
comunidades, 0s grupos e, em alguns casos, os individuos reconhecem como parte
integrante de seu patrimoénio cultural. Este patriménio cultural imaterial, que se
transmite de geracdo em geracao, € constantemente recriado pelas comunidades e
grupos em funcdo de seu ambiente, de sua interacdo com a natureza e de sua
historia, gerando um sentimento de identidade e continuidade e contribuindo assim
para promover o respeito a diversidade cultural e a criatividade humana (CHOAY,
2001).

Dentro dos varios elementos que irdo compor o patriménio imaterial da
Hidrovia, certamente um dos mais importantes para a pesquisa esta na geracao e no
reconhecimento da producdo cultural dos trabalhadores da hidrovia e a
representatividade deste grupo na sociedade do Sul do Estado do Parana.

Preservar a memoria da producao dos hidroviarios contribui para a inclusédo

deste “patrimbnio” no mercado de bens turisticos e culturais, no mecanismo
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educacional da sociedade. Eleva para a classe de hidroviarios e a propria
populagcdo, o mérito desses trabalhadores. Com isso, a preservacdo da memdria
cumpre o direito constitucional de “direito a memoria”, compreendido no direito a
cultura. “E direito do cidaddo o acesso & cultura. Da mesma forma que todos os
grupos sociais sédo portadores de cultura e que podem e devem manifestar-se por
meio dos bens patrimoniais” (CAMARGO, 2002, p.77).

De fato, 0 que se procura preservar como patrimonio cultural repousa sobre
o bem material ou imaterial que simbolicamente reflete a producdo cultural de um
determinado grupo social e, nesse caminho, pode-se constatar que, assim como a
historia oficial ou a beleza plastica de uma edificacdo, a memdria configura-se como
uma acgao transformadora, legitimando o patriménio em patriménio cultural dos seres
humanos enquanto atores sociais, pois um monumento sem identificacdo precisa e
sem legitimac&o nao pode ser considerado patriménio para ninguém.

Portanto, existe a necessidade de se estabelecer os critérios que
regulamentam a escolha e o uso apropriado desse patriménio que se encontra na
memoria de homens e mulheres, e se concretiza em fazeres especificos e
tradicionais dos talentos humanos, pois so tera efeito a legitimidade do patriménio da
hidrovia se o reconhecimento deste patriménio combinar-se com um projeto de
construcdo do presente e respeito a memoria; que o significado cultural contribua
efetivamente na organizacédo do espaco e traga aos moradores locais e visitantes a

oportunidade da lembranca e do conhecimento.
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1.1.1 O fortalecimento da identidade através da memodria

Os bens culturais da hidrovia, materiais ou imateriais, compdem
referéncias culturais importantes para a construgdo da memoéria da populacéo
envolvida. E na memoria que o ser humano atualiza as informacées do passado, e
esta consciéncia do passado é um elemento importante quando se refere a
afetividade do individuo pelo lugar, vista como heranca, um legado a ser preservado,
algo que enraiza os sentimentos, uma memoria que pode ser individual ou coletiva e
gue reaparece nas relacdes pessoais com a simbologia do espaco vivido.

Assim, fica claro que ndo existe uma memoria dada, pronta. Ela € uma
construcdo, pois 0 que se guarda do passado sdo fragmentos de memoria,
lembrancas soltas, muitas vezes vagas. Desta forma, ao se utilizar da memoria para
recuperar o passado invocam-se essas lembrancas e aos poucos se faz uma
reconstrucdo do tempo passado com esses pedacos e lembrancas vagas. Além
disso, os lacos de afetividade, que ligam os ribeirinhos do Iguacu de forma abstrata
ou concreta ao lugar vivido, despertaram sentimentos e provocaram relatos e
referéncias verbais dos cidadaos, os quais buscaram evocar a “alma” dos lugares
(atracadouros, vilas, curvas do rio), captaram e descreveram o desempenho
daqueles que ali trabalhavam, fixaram-se aos lugares, ao cotidiano, ao
transcendental, a nostalgia, enfim uma gama ampla de motivos e emocdes.

E dentro desse processo que as referéncias culturais e os lugares de
memdaria tornam-se importantes. Quando se destroi um prédio, um espaco publico
ou uma manifestacdo cultural, também a memdria do grupo social é destruida e os

lugares perdem parte de sua memoria e de sua historia.
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Desta maneira, a preservacdo do patrimonio cultural acarreta na
preservacao da memoria que, por sua vez, fortalece as identidades do grupo ou da

sociedade envolvida na organizacdo e manutencao do seu territério de acgao.

(...) a memoéria é um elemento constituinte do sentimento de identidade
tanto individual como coletiva, na medida em que ela é também um fator
extremamente importante do sentimento de continuidade e de coeréncia de
uma pessoa ou de um grupo em sua reconstrucdo de si (POLLAK, 1992, p.
36).

Portanto, as identidades individual e coletiva, sdo fortemente ligadas ao
desenvolvimento da consciéncia territorial. Num tempo em que a globalizac&o
ameaca muitas identidades locais, a atencdo que a abordagem cultural pde nas
relacbes entre identidades e territério indica interessantes perspectivas de acao que,

levadas a tona, podem proporcionar uma reorganizacéo espacial do Vale do Iguacu.

1.2 O PATRIMONIO

O Patrimbnio Cultural compreende trés categorias de elementos
significativos da memodria social: a primeira categoria engloba os elementos da
natureza, do meio ambiente; a segunda representa o produto intelectual, a
acumulacdo do conhecimento do saber pelo homem no decorrer da histéria e a
terceira abarca os bens culturais enquanto produtos concretos do homem,
resultantes da sua capacidade de sobrevivéncia ao meio ambiente (LEMOS, 1985,

p. 43).
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Semelhante a Lemos, Heloisa Helena Goncalves da Costa® descreve o
patrimbnio cultural sendo “composto de todas as expressdes materiais e espirituais
que o constituem, incluindo o meio ambiente natural.” Ambos os autores nao
descartam a importancia do bem natural e o associam ao conjunto das formas e
representacfes necessarias para se estabelecer o patriménio de uma nacgdo ou
sociedade especifica.

Mas o que é patrimdnio cultural? A resposta mais comum que se obtém € a
de que o patrimbénio constitui os edificios antigos, os objetos dos museus, 0s
monumentos, enfim, tudo que remete ao passado histérico da sociedade. Nao séo
respostas vazias e sem conhecimento; ha uma verdade histérica a respeito daquilo
gue o senso comum considera como patrimdnio. Artefatos, construcdes, obras de
arte, objetos produzidos artesanalmente ou industrialmente pela humanidade,
expressando uma época ou até contribuindo para transformacbées em uma
sociedade. Possuem uma vida util variavel, a exemplo de um prato tipico quando
experimentado uma vez. E ainda, conservam-se por muito tempo como um edificio
ou um barco. E todos, concordam e respeitam a necessidade da sua manutenc¢ao ou
protecao.

Cabe lembrar que a protecdo do patriménio histérico e cultural, segundo
Leandro Silva Telles (1977, p.32), data do século Ill, onde o proprio imperador
romano Alexandre, aplicava multas a quem adquirisse uma casa com a intencdo de
demoli-la. Em Roma havia um coédigo de posturas que visava a conservacao da
imagem da cidade. No Império Bizantino, no final do século IV, leis proibiam a

desfiguracéo de fachadas e seus ornamentos.

> COSTA, H.F.G. Um Patriménio Comum a Todos. Revista Museu. Disponivel em

<http://www.revistamuseu.com.br/18demaio/artigos.asp>. Acessado em 12 de maio de 2008.
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ApOGs esse periodo, temos novos registros de prote¢cdo no renascimento
italiano, com acdes da igreja, visando a conservacdo de documentos e de seus
prédios. Durante o periodo barroco, aconteceram obras de conservacdo e

reconstrucao de castelos e catedrais, na Alemanha e Italia.

Na Revolugdo Francesa, no século VVIII, houve um decreto que
considerava propriedade publica todas as antiguidades de carater histérico-
nacional. Ainda na Franca, o pais é considerado o berco do conceito de
patrimonio cultural, desde o final do século XIX onde a nogéo de patrimonio
evolui passando da idéia de monumento para a preocupacdo com o tecido
urbano, o centro histérico da cidade, surgindo assim, o0 conceito de
patrimdnio urbano (SCIFONI, 2003, p.XX).

Na Alemanha, no inicio do século XIX, foi feita uma resolucéo de protecédo ao
patriménio e no inicio do século XX €& finalmente promulgada uma lei mais
abrangente. S&o as raizes da discussdo do patrimdnio cultural que surgem
pontualmente em alguns paises da Europa, sob o conceito de monumento historico.

Para Francoise Choay (2001, p.50) o nascimento do monumento histoérico
deu-se na ltalia, por volta de 1420, periodo em que se convencionou denominar de
Renascimento e que foi marcado pela generalizacdo de ideais humanistas. Entre
eles, a valorizacdo do homem e da natureza em contraposicdo ao divino e ao
sobrenatural e o grande interesse, um verdadeiro fascinio, pelas obras da
Antiguidade Classica, consideradas como uma "licdo de construcao".

Ja a idéia de patrimbénio cultural no Brasil encontra-se de maneira
permanente ligada ao Decreto-Lei n. 25 de 30 de novembro de 1937, em que Ssao
dados os primeiros passos para a definicdo do que seria o patriménio cultural, esse

decreto diz textualmente o seguinte:

Constitui 0 patrimdnio histérico e artistico nacional o conjunto dos bens
moveis e imodveis existentes no Pais e cuja conservacao seja de interesse
publico, quer por sua vinculacdo a fatos memoraveis da histéria do Brasil,
guer por seu excepcional valor arqueolégico ou etnogréfico, bibliografico ou
artistico (integra do 12 § do Decreto-lei n. 25).
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Mas ndo somente de bens moveis e imoveis podera constituir o patriménio
cultural da extinta hidrovia do Rio Iguacu. A memoria daqueles que vivenciaram o
periodo da navegacao e até hoje permanecem as margens do rio, irdo compor o
patrimbnio imaterial da hidrovia. Este patrimbnio imaterial € assim definido pela

UNESCO como sendo:

As préaticas, representacdes, expressdes, conhecimentos e técnicas e
também os instrumentos, objetos, artefatos e lugares que lhes sao
associados e as comunidades, os grupos e, em alguns casos, os individuos
que se reconhecem como parte integrante de seu patriménio cultural
(Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional — IPHAN).

Transmitido de geracdo em geracdo, 0 patrimbnio imaterial &
constantemente reinventado pelas comunidades e grupos em funcdo de seu
ambiente, de como ele se integra com a natureza e de sua prépria historia, gerando
um sentimento de identidade, de continuidade, contribuindo assim para promover o
respeito a diversidade cultural e a criatividade humana. Essa porcao intangivel da
heranca cultural dos povos esta protegida desde 1988 na Constituicdo Federal

Brasileira que estabeleceu em seu artigo nimero 216:

Constituem patrimdnio cultural brasileiro os bens de natureza material e
imaterial, tomados individualmente de referéncia a identidade, a acéo, a
memoria dos diferentes grupos formadores da sociedade brasileira, nos
quais se incluem:

I- as formas de expressao,

II- os modos de criar, fazer e viver;

IlI- as criacdes cientificas, artisticas e tecnoldgicas;

IV- as obras, objetos, documentos, edificacbes e demais espacos
destinados as manifestacdes artistico-culturais;

V- 0s conjuntos urbanos e sitios de valor histérico, paisagistico, artistico,
arqueoldégico, paleontolégico, ecoldgico e cientifico.

§ 1°- O Poder Publico, com a colaboragdo da comunidade, promovera e
protegerd o patrimdnio cultural brasileiro por meio de inventérios, registros,
vigilancia, tombamento e desapropriacdo, e de outras formas de
acautelamento e preservacdo. (CONSTITUICAO DA REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL - 1988).

Deste modo, o patrimbénio da hidrovia também se constitui num discurso

sobre o passado, sustentado pela memoria cuja referéncia € um conjunto de valores



29

estabelecidos historicamente nas relagdes sociais da hidrovia. Estdo baseados nos
aspectos historicos, dos momentos marcantes como da inauguragdo do Vapor
Cruzeiro®, da vinda do primeiro automével ou do dltimo apito do Vapor Pery’.
Também artisticos, relembrados através de canc¢bBes antigas, das festas e
confraternizag@es realizadas nos barcos ao longo de uma viagem. Sao icones para
toda a comunidade e acabam por definir esta comunidade.

Vale lembrar que tradicionalmente tais expressbes do patriménio séo
apresentadas de forma dividida por sub-categorias correspondentes as diferentes
areas do conhecimento cientifico, como a historia e a antropologia. Assim, tem-se 0
patrimonio cultural, patrimonio natural, patriménio paisagistico, arqueologico e
muitos outros. Sao expressdes especificas, que aparentemente apresentam-se
autdonomas, induzindo a falta de inter-relagéo entre elas.

E necessario estabelecer uma confluéncia destas subcategorias no
levantamento do patrimonio cultural da hidrovia do Rio Iguagu, pois a formacéo do
patrimdnio € um processo que abrange o ambiente num todo. A sociedade elege os
elementos que serdo valorizados e elevados a condicdo de patriménio através da
memoria. Indicar, de forma geral, somente a importancia artistica ou histérica
daquele bem é limitar as potencialidades da propria memoria social, pois ao lado dos
valores historicos, existem também valores técnicos, afetivos, estéticos, econdmicos

e naturais.

® “Vapor Cruzeiro, langado em 17 de dezembro de 1882 fazendo sua viagem inaugural no dia 27 do
mesmo més. Pertencia ao Coronel Amazonas de Araujo Marcondes” (DOEPFER, R. F., 2004) Rio
Iguacu e o Ultimo Apito. Curitiba.

" Vapor Pery, inaugurado no dia 18 de dezembro de 1939. Era 0 maior e mais potente dos vapores a
navegar no Rio lguagu, pertencia a Empresa Fluvial Lloyd Paranaense S/A. (DOEPFER, R. F.,
2004) Rio lguacu e o Ultimo Apito. Curitiba.
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Assim colocado, a nocao de patrimbénio ambiental se relaciona a categoria
dos bens culturais em conformidade com as relagBes entre natureza e cultura: a
cultura como natureza transformada pelo trabalho humano. A medida que a natureza
transformada resulta em bens culturais, esta passa a fazer parte do habitat humano,
subordinando-se as outras transformacdes pelo emprego de um novo trabalho,
constituindo um processo de acumulacdo sucessiva ao qual Durham (1984, p. 30)
denomina construcéo cultural.

Portanto, uma idéia de patriménio ambiental deve necessariamente
considerar ndo apenas 0s recursos da natureza, a natureza nao apropriada pelo
trabalho, mas também aqueles elementos submetidos aos processos de construcao
cultural: o ambiente urbano entendido enquanto fator de consolidacdo das relacbes
sociais. Isso também autoriza a introducdo de um ponto de vista territorial da
discussdo, uma vez que “... sua utilidade atual, passada ou futura vem exatamente
do seu uso combinado pelos grupos humanos que 0s criaram ou que os herdaram
das geracoes anteriores” (SANTOS, 1997, p. 59).

Esta definicdo poderia ser capaz de unir os varios aspectos do patrimonio,
nao como conjuntos de objetos ou componentes isolados, mas um sistema de
objetos, permitindo sua convergéncia em relacéo ao espaco geografico, promovendo
sua total interacdo com o meio, com a sociedade que o reconhece, mesmo sendo
em relacbes emocionais diferentes. A colocacdo do Vapor Pery em uma praca junto
do Rio Iguacu, em Sao Mateus do Sul (PR), acabou por separa-lo do entendimento
que derivou sua criacdo e o transformou em um monumento péstumo da hidrovia. E
um recorte especifico do espaco da cidade, com qualidades préprias, caracteristicas
especificas e que possui valores atribuidos por diferentes agentes sociais, que

acabam por diferencia-lo do espago banal, mas ndo integrado a ele.
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N&o houve a devida valorizagcdo e investimento por parte daqueles que
fomentaram a instalagéo do Vapor Pery na praca, de um novo trabalho cultural, que
este bem poderia adquirir novos usos e novas significagdes. Pois, “quanto maior a
carga simbdlica conferida no passado a um bem cultural, tanto mais ricas seréo a
possibilidades de sua utilizagdo futura” (DURHAM, 1984, p. 43).

O termo “valorizacao” corresponde a utilizagdo dos recursos de patrimbnio
cultural. “Valorizar um bem histoérico ou artistico € habitua-lo as condi¢des objetivas
e ambientais que, sem desvirtuar sua natureza, ressaltem suas_caracteristicas e
permitam seu aproveitamento” (PESTANA, 2005, p. 342).

No entanto, o exemplo anterior demonstra que a utilizagdo do patriménio
cultural nas politicas publicas de desenvolvimento e gestdo do territorio esta
regulada ao carater ideoldégico que este patrimbnio possa desempenhar.
Consequientemente, pela Otica do turismo a revitalizagdo e utilizacdo deste
patrimdnio podem gerar questdes simbdlicas. Apropriacdo do valor que o orgulho
coletivo representa, naturalmente organizado pela preservacdo de uma fotografiaou
representacao Unica da sua propria historia, ou ainda do papel do patriménio cultural
na histéria de sua cidade, apresentando uma proposta unilateral, descaracterizada
da realidade ou ainda fantasiosas que agrada a populacdo local enquanto
transforma o patriménio cultural num atrativo turistico que proporciona lucro.

O que ocorre € uma visao Unica sobre a representatividade do patriménio,
resultado do embate entre lembranca e esquecimento, geralmente vencidos pelas
classes dominantes, e se propdem a reutilizacdo do patrimoénio cultural edificado
segundo os interesses exclusivos do capital. Por fim, € o embate entre lembranca e
esquecimento, o resultado de interesses politicos e de poder do Estado local, onde

todo o processo de preservacao, revitalizagao/reutilizacdo do patriménio passa por
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uma ordem institucional, que permite atender aos interesses politicos e econémicos
(podendo ser os agentes de turismo).

Mas atualmente, a idéia de recuperacdo da memodria, articulada para
reproduzir a cultura local e atender aos interesses da atividade turistica para
posteriormente efetivar-se como instrumento de reconhecimento identitario e
educacional para o cidaddo, parece ser a saida encontrada para a protecdo da
maioria do patriménio mundial.

Desta maneira, 0 compromisso e respeito politico, com a verdade a cerca da
memoria coletiva, e 0 envolvimento da atividade cientifica sdo necessarios para
legitimar o patriménio cultural hidroviario e envolver a sociedade, que podera
reconhecer nesse patrimonio a sua identidade, sua cultura e a importancia de seu

territorio para a historia social, econdmica e cultural do Parana.

1.3 A ORGANIZACAO DO TERRITORIO

No trecho do Rio Iguacu compreendido entre os municipios de Porto
Amazonas e Unido da Vitéria no Parana, organizou-se, em funcdo da navegacéao
fluvial, uma estrutura social com particularidade prépria, na medida em que se
estabeleceram novas cidades e vilas ao longo das margens, evidenciada pelo
movimento freqUente de trabalhadores envolvidos na navegacao e pelo consequente
comprometimento, direto ou indireto, dos demais setores sociais na manutencao
daquela atividade.

Tem-se, deste modo, um espaco com caracteristicas particulares em relacéao

ao restante do estado, pela prépria atividade e pela maneira com que tal ocupagéo
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foi e sera gerenciada pela coletividade e pelos interesses dos governos federal,
estadual e dos municipios.

O conceito de territério na ciéncia geografica, tem sido retomado nas
pesquisas recentes e contribuido para a andlise de fluxos e processos espaciais. O
fato de os agentes e suas redes conceberem o espaco como elemento essencial
para suas estratégias coloca-se a necessidade de se mencionar 0s conceitos de
territorio e territorialidade que permitem entender tais acoes.

Para Rogério Haesbaert, o territrio é visto em trés diferentes facetas: 1)
juridico-politica, onde “o territério € visto como um espacgo delimitado e controlado
sobre o qual se exerce um determinado poder, especialmente o de carater estatal”;
2) cultural(ista), que “prioriza dimensdes simbdlicas e mais subjetivas, o territério
visto fundamentalmente como produto da apropriacédo feita através do imaginario
e/ou identidade social sobre o espago”. 3) econbmica, “que destaca a
desterritorializacdo em sua perspectiva material, como produto espacial do embate
entre classes sociais e da relacdo capital-trabalho” (HAESBAERT apud SPOSITO,
2004, p. 18).

Semelhante a idéia de Haesbaert, Souza (1996) considera os territorios
como relacfes sociais projetadas no espaco, configurando-se como espacos
definidos e limitados por relacdes de poder. Estas idéias podem ser observadas pela
relacdo entre aqueles que se estabeleceram por primeiro e iniciaram a navegacao
no Vale do Iguacu, com barcos a remo, e grandes empresarios da navegacado a
vapor.

As grandes empresas mantinham nos portos oficinas de manutencdo dos
vapores. Possuiam horarios fixos de partida e/ou chegada; transportavam cargas e

passageiros paralelamente aos canoeiros, que realizavam transporte em barcos a
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remo, até mesmo em afluentes onde embarcacdes de grande calado né&o
navegavam. Para o exemplo citado, também cabe a idéia de Sack (1986), sobre o
territério constituido, antes de tudo, por um conjunto de ac¢des que mantém,
restringem ou excluem os “donos” do territério, de diversas maneiras, na
organizacgao espacial.

Forma-se a triade espaco - agente - espaco, pois somente espago — agente
ndo define territério, mas espacialidade. O sentido de territério é coletivo, pois,
depende da relagéo entre o individuo e o grupo. E neste sentido que a contribui¢éo
de Raffestin (1993, p.153) para a pesquisa poderd exprimir a condicdo dos
trabalhadores da navegacédo no estabelecimento das relacbes de poder dentro de
seu limite de trabalho no vale. Ainda, Roncayolo (1986) reforca a idéia da
coletividade como dependente das relacbes estabelecidas entre os individuos que
irdo criar suas regras para que os territorios sejam mantidos e explorados. Soja apud
Roncayolo (1986) concorre dizendo que os territorios podem ser exclusivos de quem
0s ocupa e de quem os define, ndo sendo apenas um fenbmeno de comportamento
gue se associa a organizacdo do espaco em esferas de influéncia, mas, como

levanta Foucault:

O exercicio do poder tem um alcance que ndo é limitado, passando por
canais sutis, torna-se ambiguo, porque cada individuo é, no fundo, titular
de certo poder, tornando-se, por isso, vinculador do mesmo (FOUCAULT,
1988, p.122).

O territério é o resultado de um objetivo social ou individual que tem, por sua
vez, uma funcédo. Esta funcdo deve ser a base para interpretar o territorio, pois ele
nao é apenas um conjunto de formas estabelecidas por fronteiras fisicas, mas vai
além da dimensao visivel. Para tanto, destaca-se a idéia de Guattari (1985) sobre a

dimensao de apropriacdo do espaco com os elementos de identidade, exclusividade
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e limite, que incorporam a proépria idéia de apropriacdo, através de uma dimenséo
simbdlica, identitaria e afetiva do espaco.

Para Corréa (1997), quanto aos diferentes estabelecimentos do territério,
guando a formalidade surge no poder publico, este estabelece fronteiras ou limites
para a producdo de seus interesses politicos e econdmicos. O territorio informal
criado pela sociedade, muito mais complexo, € um conjunto de relacdes que podem
ser confundidas com o territério do poder, pois também é estabelecido por
interesses econdmicos e politicos, porém mantém relac6es muito mais complexas e
camufladas. A pesquisa busca mostrar o desenvolvimento da regido através do
estabelecimento de um territdrio, onde o predominio de uma modalidade de
transporte e o envolvimento de toda uma sociedade em torno desta atividade
configuraram-se em apropriacdo baseada na identidade local.

Assim, mesmo havendo um jogo de poder entre agueles que mantinham
grandes embarcacdes no rio, os barcos a remo e o proprio governo do estado,
ocorria a relacdo destes grupos com 0 mesmo espacgo, pois, segundo Raffestin
(1993, p.153), “a territorialidade reflete a multidimensionalidade do ‘vivido’ territorial

pelos membros da coletividade”.

Falar de territorio é fazer uma referéncia implicita a nocdo de limite que,
mesmo ndo sendo tracado, como em geral ocorre, exprime a relacdo que
um grupo mantém com uma porgdo do espago. A acdo desse grupo gera,
de imediato, a delimitacdo. Caso isso ndo se desse, a acdo se dissolveria
pura e simplesmente. Sendo a acdo sempre comandada por um objetivo,
este é também uma delimitacdo em relacdo a outros objetivos possiveis
(RAFFESTIN, 1993, p.153).

7

Tuan, diferente de Raffestin, afirma que o territério é associado a um
sentimento mais apaixonante, a "topofilia”, existindo um elo afetivo entre individuo e
lugar. Essa idéia ultrapassa a relacdo meramente econdémica, no caso do Vale do

Iguacu, entre as pessoas que viviam e ainda vivem naquele local e que
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estabeleceram um elo afetivo com o rio, ndo s6 pela propria atividade que os
mantinha e que proporcionava a interacdo com outras localidades, mas também,
pelo sentimento de pertencer a um lugar, ou seja, a lucratividade em si talvez nao
tenha sido a Unica causa de sua permanéncia no territério. Muitos ficaram em virtude
da prépria ligacéo afetiva com o espaco.

Dentro da apropriacdo do territorio, determinada pela atividade de
navegacao e pela prépria ferrovia, surge naturalmente a rede de relagBes entre os
agentes que irdo compor todo o processo de navegacdo e comercializacdo dos
produtos transportados, bem como seus fixos e fluxos.

As redes tornam-se complexas com a articulacdo de mais de dois agentes,
como exemplo: agentes financeiros, comandantes, pilotos, maquinistas, marinheiros,
carregadores, lenhadores e comerciantes. Forma-se uma “trama” que confotografiaa
linha de frente da reestruturacdo espacial. Cada agente proporciona suporte ao
outro, ndo somente na mobilizacgdo de cada um, mas como estratégia de
organizacao e de acdo que dardo forma ao territorio.

Baseado em Gottdiener (1993, p. 44), para caracterizar essas redes,
destacando-se: “as redes sao acompanhadas de diferentes grupos, incluindo fracdes
nao capitalistas quando convém”, dentro da navegacao e da rede formada pelos
envolvidos em tal atividade, evidenciam-se elementos que detinham o poder
estrutural da atividade, desde os empresarios do ramo, proprietarios dos grandes
vapores, até os trabalhadores que proviam tais embarcacdbes com a lenha
necessaria as caldeiras, coletada nas matas nativas da regido. Estes ultimos
constituem parte do grupo menos capitalizado e que estavam a margem do Estado,
pois a maioria trabalhava na informalidade, ou seja, toda rede € uma imagem do

poder ou dos atores dominante. Pensar na navegacao fluvial era, antes de tudo,
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lembrar dos grandes barcos e seus comandantes e ou proprietarios. E ainda, o
Estado, acima destes, como mantenedor de todo o processo que lhe garantia boa
rentabilidade com os produtos transportados para fora da regido, até o porto
exportador de Paranagud, no Parana.

Para o entendimento da rede por eles constituida, cabe a contribuicdo de
Trindade (1998), que revela, dentro das redes, a forma de organizacdo, acdes que
comportam resultados sociais, politicos e espaciais, através de estratégias,
significados e correlacdes de forca, tanto ideoldgicas como praticas. A estrutura local
é resultado das acdes dos agentes nas redes, porém em torno dos interesses de

guem domina.

Por rede geogréfica entendemos ‘um conjunto de localizacdes geograficas
interconectadas’ entre si ‘por um certo nimero de ligacdes’, Este conjunto
pode ser constituido tanto por uma sede de cooperativa de produtores rurais
e as fazendas a ela associadas, como pelas ligac6es materiais e imateriais
que conectam a sede de uma grande empresa, seu centro de pesquisa e
desenvolvimento, suas fabricas, depdsitos e filiais de venda. Pode ser ainda
constituido pelas agéncias de um banco e os fluxos de informacdes que
circulam entre elas, pela sede da Igreja Catdlica, as dioceses e paréquias,
ou ainda pela rede ferroviaria de uma dada regido. H4, em realidade,
inlmeras e variadas redes que recobrem, de modo visivel ou néo, a
superficie terrestre (CORREA, 1997, p.107).

Ainda Roberto Lobato Corréa defende que:

As redes geograficas sdo, como qualquer materialidade social, produtos e
condi¢bes sociais e atualmente estamos inseridos em mais de uma rede
geografica e, simultaneamente, excluidos ou ausentes de um nimero ainda
maior de redes (CORREA, 1997, p.108).

Para tanto, Corréa também propdem um quadro de dimensfes para andlise
de redes geograficas onde é possivel determinar as redes segundo sua dimenséao
organizacional. A organizacdo dos atores envolvidos na navegac¢do pode ser
gualificada como formal caracterizada pelas empresas que detinham a concessao

do poder publico para explorar as atividades resultantes da navegacdo. Ocorria, ao
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mesmo tempo, uma forma de organizagédo qualificada como informal, considerando-
se o0 conjunto dos individuos que, de maneira direta ou indireta, beneficiavam-se das
atividades desenvolvidas na hidrovia e no entorno. Sua dimenséao temporal, duragéo,
velocidade de fluxos e freqUiéncia possibilitam levantar a dimensédo espacial, em
escala local e regional, bem como sua conex&o interna e externa.

O trabalho era diario. Constantemente, viam-se 0s vapores navegando entre
as cidades, ou ancorados em pequenos atracadouros, descarregando ou sendo
carregados de erva-mate e madeira. Toda essa movimentacédo de trabalhadores no
espaco demonstrava que existiam, dentro da rede, os fixos: pontos de embarque ou
desembarque fixos e suas unidades funcionais, onde liberavam-se a erva-mate e a
madeira para a comercializagdo, em locais também fixos, os quais mantinham o
territorio da navegacao, apropriado pelas empresas e trabalhadores, entre outros
atores envolvidos na organizacao produtiva.

E no movimento diario dos vapores, na negociacdo com 0s comerciantes e
fazendeiros da regido e, até mesmo, no estabelecimento de novos pontos de
comeércio que emerge o fluxo de toda a rede formada pela navegacao. Deste modo,
no caso deste estudo, o desenvolvimento de uma regido que, através de seus fixos,

ira demonstrar a intensa rede de relacdes entre as diversas areas que compdem seu

territério de dominio, como defende Milton Santos:

O espaco é, também e sempre, formado de fixos e fluxos. Nés temos coisas
fixas, fluxos que se originam dessas coisas fixas, fluxos que chegam a
essas coisas fixas. Tudo isso junto é o espaco. Os fixos hos d&o o processo
imediato do trabalho. Os fixos sé@o os préprios instrumentos de trabalho e as
forcas produtivas em geral, incluindo a massa dos homens (...) Os fluxos
sdo 0 movimento, a circulagcdo e assim eles nos dao, também, a explicacao
dos fenébmenos da distribuicdo e do consumo (SANTOS, 1997, p.77).
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Com o advento do sistema de transporte rodoviario, uma nova dinamica foi
colocada diante daqueles que trabalhavam na hidrovia. Os vapores n&o operariam
mais e poucos trabalhadores da hidrovia conseguiram ser absorvidos pelo novo
sistema de transporte. Todavia, a grande maioria viu-se obrigada a abandonar a

regido em busca de trabalho e renda.
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CAPITULO Il

2.1 HIDROVIA NO BRASIL

Segundo o professor Gabriel Cabral, membro da equipe Brasil Escola®, as
hidrovias s&@o vias pré-determinadas para o trafego aquatico. E um meio de
transporte mais barato que as rodovias e as ferrovias, em especial para o transporte
de grandes volumes a longas distancias, sendo muito utilizadas em paises
desenvolvidos. Porém, o Brasil optou pelo transporte rodoviario, mesmo possuindo
grandes bacias hidrograficas que possibilitariam a utilizacdo destas como vias de
transporte hidroviario.

Apesar do baixo investimento nessa modalidade de transporte, as bacias
hidrogréaficas dos rios Paraguai, Tieté e Amazonas sao utilizadas para a navegacéao
comercial. Além disso, o Brasil possui mais de 4.000 km de costas navegaveis e

milhares de quildmetros de rios, onde os trechos mais importantes encontram-se na

regido Sul e Sudeste®.

2.2 HIDROVIA DO RIO IGUACU

No Parana, a hidrovia do Rio Iguacu (Fotografial) atendia um total de dez
municipios: Palmeira, Porto Amazonas, Lapa, Sao Joao do Triunfo, Anténio Olinto,

Sao Mateus do Sul, Paulo Frontim, Paula Freitas, Unido da Vitoria e Porto Vitéria. Ja

Disponivel em <www.brasilescola.com/geografia/hidrovias.htm>. Acesso em 07 de novembro de
2008.

Pereira D.; Santos D.; Carvalho M. Geografia Ciéncia do Espaco — O Espaco Brasileiro, Séao

Paulo, Atual Editora Ltda., 1997 — Obra para o ensino médio.

9
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no Estado de Santa Catarina: Canoinhas, Trés Barras, Rio Negro, Porto Unido e

Irinépolis.
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Nem todos os municipios eram atendidos pelos grandes vapores, visto que
as dimensbes das embarcacbes nao permitiam a sua navegabilidade pelos rios
menores, afluentes do Iguacu. Sendo assim, muitas localidades dependiam da
navegacao por barcos menores, conhecidos na época por “lanchas”, e canoeiros
gue desde os primordios da ocupacdo da regido ja navegavam pelo Iguagu e seus
afluentes (RIESEMBERG, 1973).

Mas, em alguns afluentes do Iguacu a navegacédo a vapor era possivel em
virtude da profundidade e largura desses rios. Entre eles aparece o Rio Negro que
banha os Estados do Parana e de Santa Catarina, fazendo parte da divisa entre
esses estados. Nasce na Serra do Mar, a menos de 20 quildmetros do Oceano
Atlantico, mas corre de Leste para Oeste e acaba por se unir ao rio Iguagu no km
193. Antes de desaguar no Iguagu, o Rio Negro recebe o Rio Canoinhas, importante
afluente que também permitia a navegacéao por vapores dentro do Estado de Santa
Catarina. Além desses, outro importante rio catarinense € o Rio Timb6 que nasce
nas vertentes da Serra do Espigdo (parte da Serra Geral) e corre de sudeste para
Noroeste por 100 quildmetros até desaguar no Iguacu entre as cidades de IrinGpolis
e Porto Unido™.

No Parana, o principal afluente do Iguacu atendido pela hidrovia era o Rio
Potinga com 110 km navegaveis. Sua profundidade média é de seis metros, por 40
metros de largura. Mesmo assim sua navegabilidade n&o era regular, como

descreve Arnoldo Monteiro Bach:

A navegacao era irregular em virtude da baixa do rio em época da seca.
Realizava-se a navegacdo com vapores de pequeno calado, a remo, a
varejao, com lancha a motor e com balsas puxadas a cabo de aco (BACH,
2006, p. 28).

% Pparand. Secretaria de Estado do Meio Ambiente e Recursos Hidricos. Bacia do rio Iguagcu.

Curitiba: SEMA, 2007. llus. 16p. (Bacias hidrograficas do Parand. Uma série historica. n.1).
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No Rio Potinga, além do Porto Soares, ndo existiam vilas ou cidades ao
longo de suas margens, mas pequenos portos de carga e descarga de erva-mate e
madeira. Esse rio desadgua na altura do quilbmetro 199 do Rio Iguacu
(RIESEMBERG, 1973).

No entanto, com a necessidade de ocupar os sertdes sulistas e a crescente
producdo de erva-mate e madeira de pinho, o Governo Imperial concede a uma
empresa norte-americana a responsabilidade da constru¢cdo de uma estrada de ferro
que facilitaria a ocupa¢do daquela porcdo do pais, assim como o escoamento da
producdo extrativista. E a associa¢do da hidrovia com a ferrovia, importante passo

para o desenvolvimento territorial.

2.3 HIDROVIA E A FERROVIA

Em 5 de janeiro de 1889, a Compagnie Génerale de Chemins de Fer
Brésiliens, que construira a ferrovia entre Curitiba e Paranagua, requereu do
governo uso e gozo do prolongamento da respectiva via férrea. Saindo de Curitiba,
seguia até a estacdo de Serrinha, onde havia um entroncamento sentido Lapa,
continuava sempre pela margem direita do rio Iguacu, cruzava o rio dos Papagaios e
ia a Restinga Seca, para continuar até Palmeira e Ponta Grossa. E da cidade da
Lapa até Porto Amazonas, com um ramal que se dirigia para 0 rio Negro
(DOEPFER, 2004).

O trecho de Serrinha a Restinga Seca foi inaugurado no dia 1° de novembro
de 1892. A mesma data consta para o ramal até o rio Iguacu. Com isso, as

locomotivas desciam com os vagdes até o Porto Amazonas e, manobrando em um
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tridngulo ali existente, regressavam, carregados, a Restinga Seca (DOEPFER,
2004).

Em Unido da Vitéria, a linha sul foi iniciada a partir de Ponta Grossa, com a
passagem da ferrovia Sdo Paulo — Rio Grande. A inauguracéo da primeira estacao
ferroviaria se deu em 26 de fevereiro de 1905, que alterou o panorama da regidao em
decorréncia da propria estrutura promovida pela chegada da estrada de ferro e
intensa migracéo de trabalhadores envolvidos com a ferrovia (DOEPFER, 2004).

A hidrovia operou por mais de setenta anos e, com o desenvolvimento do
sistema rodoviario de transporte, tanto a navegacao a vapor quanto a ferrovia foram
paulatinamente extintas. Com o advento do transporte rodoviario, milhares de
pessoas envolvidas com a hidrovia e a ferrovia, ficaram sem perspectivas de
trabalho e renda.

Estes municipios, servidos pela malha de transporte hidroviaria e ferroviaria,
viveram tempos aureos de desenvolvimento e o encerramento das principais
atividades de transporte causou profundas transformacdes em suas dinamicas
econdmicas e sociais. Com isso, houve a necessidade de se procurar novas
alternativas produtivas, ou simplesmente estagnar-se diante do abandono e

isolamento regional.
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2.4 MUNICIPIOS PESQUISADOS

2.4.1 Porto Amazonas: marco zero da navegacao

A hidrovia do Iguacgu tinha como marco zero o municipio de Porto Amazonas, no
Parana, em virtude de o rio ser navegavel a partir deste ponto, pois rio acima as
diversas corredeiras nao permitiriam tal atividade.

A Professora Jucilda Boscardin Muller'! descreve que no final do século
XVIII e inicio do século XIX a cidade de Porto Amazonas'? era passagem das tropas
vindas da regido sul, o local era chamado de Caiacanga. No final da década de
1870, o Senhor Amazonas de Araujo Marcondes organizou a empresa de transporte
fluvial, a qual foi a primeira a cortar as aguas do Rio Iguagu. O Coronel tornou-se um
fomentador do progresso do vale do Rio Iguacu e fundador de varias cidades, assim
como Porto Amazonas. Paralelamente a navegagéao, que estava crescendo em ritmo
acelerado, surgia a ferrovia que encurtava os caminhos e facilitava a comunicacéo
com outras localidades. Porto Amazonas hoje é conhecida como a Terra da Maca,
pois é 0 2° maior produtor do Estado do Parana, proporcionando muitas divisas ao
municipio. Também ha 18 anos acontece a tradicional Festa da Maca, evento que

atrai visitantes de diversas regides®®.

11

o MULLER, J, B. Histéria de Porto Amazonas. Curitiba: Ed. Do Autor, 1997. 127p.

Elevada a categoria de municipio em 1947, conta hoje com uma populagéo estimada em 4.236 de
habitantes e uma area total de 186,57 Kmz2, segundo fonte do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE (2008).

Disponivel em <www.explorevale.com.br/rotadostropeiros/portoamazonas/index.htm>. Acesso em
07 de novembro de 2008.
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2.4.2 Sao Mateus do Sul — Parana

1*# foi

De acordo com Lange (2005) e Riesemberg (1973), Sdo Mateus do Su
inicialmente um pouso de tropeiros viajantes. Somente a partir de 1877 comecaram
a chegar a essa regido os primeiros moradores. Os pioneiros constituiam-se de
emigrantes do sul do Brasil e imigrantes espanhois, alemdes e poloneses. Ao
passar por Sdo Mateus, o Presidente da Provincia do Parana, Alfredo D’Escragnolle
Taunay, o Visconde de Taunay, durante sua viagem no Vapor Cruzeiro, encontrou
alguns alemées que procuravam explorar o petroleo do xisto iniciando-se assim a
fundacdo de uma colbnia que teve o nome de Santa Maria, mais tarde mudado para
Maria Augusta e finalmente Sdo Mateus do Sul.

A cidade tornou-se, ja nos primeiros anos, o maior centro produtor de erva-
mate da regido, chegando a produzir anualmente 400 arrobas do produto. Criado
através da Lei Estadual n° 763 de 02 de abril de 1908 e instalado oficialmente em
21 de setembro de 1908 foi desmembrado de Sao Joao do Triunfo e passou a ser
chamada de S&o Mateus do Sul em 1943"°,

Em relacdo a hidrovia, em 1915 o Lloyd Paranaense se estabeleceu com
seu escritoério central em Sao Mateus do Sul. Instalaram-se também, além do Lloyd,
outras empresas de navegacdo fluvial, como Portes e Cia. E Venancio e Cia. A
cidade chegou a ter estaleiros com profissionais especializados em armacdo e

montagem de vapores. “Os navegantes concentraram-se na cidade, introduzindo na

sua populagdo um novo e numeroso grupo profissional” (BACH, 2006, p. 96).

4 Possui uma populacdo estimada em 21.118 de habitantes e uma area total de 1334,522 km2

segundo fonte do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2008).
Disponivel em <http://www.citybrazil.com.br/pr/smateusdosul/historia.php>. Acesso em 07 de
novembro de 2008.
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Atualmente o municipio conta com a Usina Industrial do Xisto da Petrobras,
INCEPA, industria de ceramica com forte presenca no mercado nacional e exterior,

entre outras industrias de menor porte.

2.4.3 Unido da Vitoria e Porto Unido: as gémeas do Iguacu

E dificil contar a histéria de Uni&o da Vitéria'® sem contar a histéria de Porto
Uni&o®’ (SC), visto serem hoje cidades consideradas as “Gémeas do Iguagu”. Em
1916, os estados do Parana e Santa Catarina firmaram um acordo de limites. O
Parana cedeu parte de Unido da Vitoria para Santa Catarina, sendo criado, em
1917, o municipio de Porto Unido. Separado por trilhos e pelas aguas do Iguacu, as
cidades compartilham a histéria de sua formacéo (LAZIER, 1985).

Em 1769 o capitdo Peixoto fundou o Entreposto de Nossa Senhora da
Vitéria®® as margens do Rio Iguacu, niicleo que originou o atual municipio. O ano de
1880 marcou a chegada do coronel Amazonas de Araujo Marcondes, “0 homem que
lancou os alicerces da civilizacdo e tradicdo unido-vitoriense” (LOPES, 2000, p. 57).
Em 1881 chegou a primeira leva de imigrantes alemaes, vindos de Rio Negro e do
Vale do Itajai. Essas familias dedicavam-se especialmente a agricultura. Pelo
Decreto n° 54, de 27 de marco de 1890, a freguesia foi elevada a categoria de vila, e
pelo Decreto n° 55, do mesmo dia, més e ano, foi criado o municipio de Porto Uniédo

da Vitoria, com territdrio desmembrado de Palmas.

' Atualmente Uni&o da Vitdria possui uma populacéo estimada em 51.350 de habitantes e uma area

total de 731,72 km?2, segundo fonte do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE
(2008).

Porto Unido conta com 33.095 habitantes e ocupa uma area de 851,24 Km2 segundo fonte do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE (2008).

Disponivel em <http://biblioteca.ibge.gov.brivisualizacao/dtbs/parana/uniaodavitoria.pdf>. Acesso
em 07 de novembro de 2008.

17

18



49

Em 1905 foi inaugurada a estagdo ferroviaria. Junto com os trilhos vieram
problemas, por conta da regido do Contestado. Em funcdo do Tratado de Limites
entre os Estados do Parana e Santa Catarina, em 07 de setembro de 1917, a cidade
de Porto Unido da Vitéria dividiu-se em duas®. Unido da Vitéria em territério
paranaense, Porto Unido no catarinense, e no meio o Rio Iguagu.

Segundo o0 pesquisador José Carlos Veiga Lopes (2000), apés o
povoamento dos campos de Palmas, Pedro de Siqueira Cortes foi encarregado, em
1842, de encontrar uma ligacdo por terra com os Campos Gerais, € passou 0 Rio
Iguagu em vau no dia 12 de abril e chegou a freguesia da Palmeira. Os fazendeiros
deliberaram no més de marco de 1846 fazer outra exploracdo para chegar ao dito
vau e foram felizes na iniciativa. Como o0 vau servia de passagem de animais com
carga ou sem ela e igualmente de porto de embarque e desembarque aos que
preferissem o transito fluvial para a conducéo de suas cargas, denominaram o local
de Porto da Unido. Esse porto foi utilizado para receber o sal que vinha da barra do
rio da Areia e do Rio Negro, destinado ao gado dos campos de Palmas. Em seguida
estabeleceram-se também imigrantes sirio-libaneses, que ajudaram a impulsionar o
comeércio local, e migrantes vindos do Rio Grande do Sul e Santa Catarina.

A cidade de Unido da Vitoria possui opcdes de ecoturismo e turismo rural,
como as Cachoeiras do Coérrego Jacu, Cachoeiras do Rio Palmital e outras
diferentes opc¢des de lazer e entretenimento, destacando-se o Morro do Cristo,
Parque Ambiental Ari Queiroz e a Ponte dos Arcos.

Unido da Vitoria € uma das cidades paranaenses que possui uma das
melhores qualidades de vida do Estado, tendo 95% da populacéo alfabetizada, 95%

das residéncias atendidas pela rede de agua, esgoto e coleta de lixo, o que lhe

1 Disponivel em <http://www.prdagente.pr.gov.br/modules/conteudo/conteudo.php?conteudo=881>.

Acesso em 07 de novembro de 2008.
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confere um alto indice de desenvolvimento humano. Na educacao, além das escolas
de ensino fundamental e médio, conta com trés instituicdes de ensino superior: O
Centro Universitario UNIUV, e as Faculdades Uniguacu e a Faculdade Estadual de
Filosofia, Ciéncias e Letras de Unido da Vitoria - FAFI-PR, que oferecem diversos
cursos, atendendo parte da regido Norte de Santa Catarina e Sul do Parana.

Associada a Porto unido, as cidades concentram um respeitavel centro de
formagao superior, como a Faculdade Estadual de Filosofia, Ciéncias e Letras, a
Unidade de Ensino Superior do Vale do Iguacgu e a Universidade do Contestado.

A economia de Porto Unido é baseada na industria de alimentos e de
derivados da madeira, pecuaria leiteira e piscicultura. Conta também com diversos
pontos turisticos como cachoeiras, edificagcbes do comec¢o do século XX e
manifestacdes folcloricas das etnias alema, polonesa e italiana, que promovem

eventos culturais e festas tipicas ao longo do ano.

2.5 HISTORIA DA HIDROVIA DO RIO IGUACU

2.5.1 O uso da historiografia

A influéncia do presente e o constante movimento das sociedades,
avancando ou recuando, promovendo processos de interacdo social, rivalidades,
oposicles, divergéncias, adequacdes, incorporando novas idéias, acabam por
provocar fatos sociais importantes na construcdo da historia. Desta maneira, a
histéria € uma realizacdo humana, individual ou coletiva, através de seus feitos,

obras e na abstracéo realizada no tempo presente.



o1

A Histéria procura especificamente ver as transformacdes pelas quais
passaram as sociedades humanas. As transformagfes séo a esséncia da
Histéria; quem olhar para tras, na Histéria de sua propria vida,
compreendera isso facilmente. N6és mudamos constantemente; isso é
vélido para o individuo e também é valido para a sociedade. Nada
permanece igual e é através do tempo que se percebe as mudancas
(BORGES, 1998, p.18).

Assim colocado, constitui-se em sociedade o povo que tem uma histéria
para poder eternizar a sua identidade, manter seus aspectos culturais e cultuar suas
tradicdes no presente. AcOes dos seres humanos sobre a natureza, suas relacoes e
transformagdes provocadas, constituem os ingredientes que marcam, no transcurso
do tempo, a Historia das civilizagdes.

Desta maneira, a Historia da Hidrovia do Rio Iguagcu tem nos fatos o
sustentaculo necessario para o entendimento da organizacdo social advinda de uma
atividade econdmica especifica. Tais realizacbes foram sendo definidas pelo grau de
importancia historica, medindo-se o envolvimento dos atores e os efeitos de suas
acOes, objetivando avaliar os reflexos ou implicacbes que tenham tido ou que ainda
tém, no meio social.

Empregadas como instrumento de analise, as no¢cdes de memaria e historia
foram articuladas para dar conta dos processos sociais relativos a interpretacéo do
passado, a construcao de biografias, a construcédo de identidades e a compreensao
dos movimentos sociais. Os relatos memoriais, apresentados pelos habitantes mais
antigos das cidades paranaenses de Porto Amazonas, Sdo Mateus do Sul, Unido da
Vitéria e Porto Unido, esta Ultima no Estado de Santa Catarina, foi um aspecto
importante levado em conta na pesquisa. Tanto o0s relatos orais como 0s
documentos vieram a ser as fontes que melhor retrataram o modo de vida daqueles
gue presenciaram a atividade de navegacédo a vapor pelo Rio Iguacu. Com isso, foi

sendo estabelecida um tipo de narrativa histérica que destacou as lembrancas de
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eventos contados ou vividos pelos habitantes e ex-hidroviarios destas localidades
que produziram a histdria associada ao lugar na qual ela foi construida, permitindo
ou restringindo fatos. Assim, a analise da memoria social tornou-se possivel pela

articulacao da histéria com o lugar que acaba por definir o que é dito nas narrativas.

2.5.2 Aimportancia do “lugar” na histéria

A riqueza cultural contida nos espacos de relagdes humanas € influenciada
diretamente pelo local onde estas relagcdes ocorrem e pela histéria passada e
presente da sociedade que, juntamente com a memoria, caracterizardo a cultura dos
povos que dardo identidades aos lugares e, portanto, variados significados culturais.
Assim, podemos entender o lugar como um espaco de mdltiplos significados que

consolidam as identidades individuais e coletivas.

O lugar ‘ndo é apenas um quadro de vida, mas um espago vivido, isto €, de
experiéncia sempre renovada, 0 que permite ao mesmo tempo, a reavaliacdo
de herancas e a indagagéo sobre o presente e o futuro’ (SANTOS, 1993, p.
114).

Para tanto, cabe aqui identificar alguns autores que consideram o lugar
como sendo, principalmente, um produto da pratica humana, possuindo mais que o
sentido geografico de localizacao, “(...) mas a tipos de experiéncias e envolvimento
com o mundo, a necessidade de raizes e segurang¢a” (RELPH, 1979). Assim, Yi-Fu
Tuan (1975), afirma que o “lugar € um centro de significados construido pela

experiéncia”, pela transformacao do espaco fisico em “lugar”.

Toda cultura, antiga ou moderna, de nac¢des politicas e socialmente
complexas ou de pequenos grupos de cacadores e coletores némades,
transforma o ‘espaco fisico’ em ‘lugar’, ‘territério’ ou ‘lar’. Essa regra nado se
amplia apenas aos espagos privados, ao interior de casas ou aos locais de
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culto. Ruas, caminhos, pracas, campos, montanhas, rios, praia e mar sao
apropriados pelos grupos humanos de acordo com concepc¢des que sao
proprias de seus modos de vida (ARANTES, 1984, p.9).

A apropriacdo do espaco, levantada por Antdnio Augusto Arantes, passa
necessariamente pelas relacbes afetivas e politicas que sao produzidas e
desenvolvidas a partir da convivéncia com o lugar e com o outro. Desta maneira,
sentimo-nos protegidos e seguros pela carga de sensacdes e emocgdes que existem
nessa relacao, que nos transmite boas lembrancas ou até mesmo a sensacdao de lar
(TUAN, 1975). Para Buttimer (1985, p. 228), “lugar € o somatério das dimensdes
simbdlicas, emocionais, culturais, politicas e biolégicas”.

Desta forma, a pesquisa por necessitar da historia para sustentar seus
objetivos, articula-se com o lugar de producdo da sociedade, tanto politica como
cultural e econbmica, pois “a articulacdo da histéria com um lugar € a condi¢cédo de
uma analise mais precisa da sociedade” (CERTEAU, 1982, p. 77), constituindo-se

em um processo historico-geografico.

2.6 SOBRE A HISTORIA OFICIAL DA HIDROVIA

Os primeiros trabalhos surgidos a partir de livros e periodicos regionais s6
podem ser compreendidos dentro dos objetivos dos autores que procuraram naquele
momento relatar como uma epopéia a histéria da hidrovia, valorizando dimensdes
politicas e grandes personagens historicos do sul pioneiro, a chamada “histéria
oficial”. Inevitavelmente tais relatos acabaram por influenciar também muitas
narrativas pessoais, principalmente das gerac6es que ndo vivenciaram o periodo de

funcionamento da hidrovia, mas dela tem conhecimento.
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Esses autores valorizaram em seus livros 0s aspectos positivos e tornaram
o passado imutavel, descrevendo os fatos de forma herdica e enaltecedora,
praticamente esquecendo-se de que a vida destes hidroviarios e da populacao que
direta e indiretamente sobrevivia da atividade de navegacao, também foi construida
de situacfes contraditorias e banais, tdo importante quanto as personalidades que
compdem tais relatos.

Em obras mais recentes, como “Vapores”, de Arnoldo Monteiro Bach (2006),
“lguacu: um caminho pelo rio” de Francisco Lange, (2005) e “Rio Iguacu e o Ultimo
Apito” de Raul Ferreira Doepfer (2004), ja ocorre consideracdes a respeito das
dimensdes sociais e culturais deste momento historico unico, ndo ficando apenas
centrado no enfoque das tradicbes econdmicas e politicas que determinaram a
organizacao territorial daquela porcao do vale do Iguacu.

A atividade de navegacdo nao teria existido se ndo fossem estas
destacadas personalidades que investiram altas somas financeiras na aquisicao de
barcos e nas estruturacdes necessarias para que a hidrovia pudesse realmente
operar. Estes investidores compunham a classe privilegiada da burguesia capitalista
dominante da época, emergindo nos relatos histéricos como os verdadeiros
responsaveis pela nova organizacdo econdmica daquela porcdo do Estado do
Parana.

No entanto, outros atores também irdo compor o alicerce desta historia. A
historia dos homens, mulheres e criancas comuns, histérias que ha muito vém
caindo no esquecimento, sob a sombra dos valores e costumes da classe
dominante, transformando-se em narrativas melancolicas, destacando o romantismo
da época, o aspecto das embarcacbes com seus comandantes e tripulantes

associados aos incidentes e imprevistos que ocorriam durante as viagens.
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Como anteriormente citado, a histoéria dos pioneiros do vale do Iguacu,
publicada em livros de autores regionais, periddicos e arquivos da Biblioteca Publica
do Parana, bem como nas péaginas da internet, € marcada pela narrativa de cunho
herdico e glorioso aqueles primeiros habitantes dos sertbes sulinos, como o relato

histérico de Porto Amazonas na pagina da Prefeitura Municipal:

A primeira expedicéo iniciou em 05 de dezembro de 1768, comandada pelo
Tenente Domingos Lopes Cascais, com trinta integrantes e trés canoas;
apo6s trés meses de sofrida exploracdo retornaram ao Porto de Nossa
Senhora da Concei¢do de Caiacanga (atual Porto Amazonas) onde tinham
feito o embarque (Disponivel em <http://www.portoamazonas.pr.gov.br>.
Acesso em 14 de abril de 2008).

Ainda, em documento arquivado na Biblioteca Publica do Parana sobre a

historia do municipio:

Foi naquelas paragens que os intrépidos bandeirantes, Zacarias Dias
Cortes e José Ferreira dos Santos, juntamente com o Padre Ponciano José
de Araljo, se estabeleceram com grandes fazendas de criacdo de gado,
arrastando todas as dificuldades da época.

Intrépidos, ou n&o, os primeiros habitantes estavam voltados para a
ocupacdo e determinacdo de propriedades que lhes trouxessem a rentabilidade
econdmica e, consequentemente, o poder, nem que para isto a forca fosse
necessaria, e foi. Enfrentaram a resisténcia de povos indigenas como os Kaigang e
Guarani, tribos que ocupavam o sul do Estado do Parana e hoje estdo concentrados
em pequenas reservas nos municipios de Palmas e Inacio Martins. Era o inicio da

ocupacao e o estabelecimento de um novo territorio e de sua manutencgao.
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2.7 A OCUPACAO DO TERRITORIO

A histéria da Hidrovia do Rio Iguacu € contada em diversas obras:
publicacbes regionais, paginas na internet dos municipios ribeirinhos, jornais e
documentos arquivados na Biblioteca Publica do Estado do Parana, além de
documentos das préprias prefeituras. Os relatos que se seguem foram pesquisados
nessas fontes, objetivando o conhecimento do processo historico que proporcionou
0 surgimento da hidrovia.

Em meados do século XVIII, iniciou-se uma nova fase de ocupacao
territorial através do Caminho do Viamao. De grande importancia para a ligacao
entre as regides Sul e Sudeste do Brasil, este caminho néo era o uUnico, mas talvez o
principal que ligava o Sul do Brasil a Sdo Paulo. Por ele transitavam os tropeiros,
gue conduziam o gado para ser vendido na feira de Sorocaba. As pousadas, criadas
ao longo do trajeto, deram origem a varias cidades onde o territério passou a ter
outra dindmica organizacional, tdo significativa e determinante quanto a anterior,
consolidando a ocupacéo territorial e j& mostrando sinais de uma cultura especifica
fundada na atividade pecuarista®.

O ciclo econbmico passou, em seguida, para a exploracédo da erva-mate, e
permaneceu até hoje, porém em menor quantidade se comparada com o inicio deste
processo. Posteriormente, a madeira constituiu forte atracdo econémica e alavancou
o desenvolvimento da regido, permanecendo como sustentaculo da economia local
até os dias de hoje, embora em escala muito reduzida, visto que a exploracdo
devastou indiscriminadamente a mata nativa no inicio do século com a idéia de que

jamais acabaria (FRANCA, 2001).

% Disponivel em  <http://www.cultura.pr.gov.br/modules/conteudo/conteudo.php?conteudo=1>.

Acesso em 07 de novembro de 2008.
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A falta de meios de transportes para o escoamento da producao local, tanto
da erva-mate como da madeira beneficiada, proporcionou o surgimento de canoeiros
que navegaram durante trinta anos. Estes transportavam produtos como erva-mate,
couro, charque e outros comercializados nos campos de Palmas — PR, no seu
retorno do Porto de Caicanga, hoje Porto Amazonas até Porto da Unido da Vitoria.
Abasteciam os fazendeiros de sal para o gado, ferramentas, géneros alimenticios
ndo produzidos na regido, tecidos e tudo o que fosse necessario para a
sobrevivéncia dos habitantes, das fazendas e das cidades ribeirinhas, sdo as
noticias mais antigas que se tem do uso da navegacao no Iguacu com finalidades
diretamente comerciais. Contudo, deve-se deixar claro que, mesmo antes da
navegabilidade representar um fator importante a economia, ja existiam “primitivas”
embarcacgdes que por ali transitavam desde remotos tempos, utilizadas por nativos e

expedicdes (FRANCA, 2001).

2.7.1 As primeiras iniciativas de implementacao da hidrovia

Com olhares despertados por parte das autoridades provinciais do Parana e
sentindo esse potencial de navegabilidade como um importante aliado ao
desenvolvimento econémico, o0s engenheiros José e Francisco Keller foram
designados em julho de 1866 para efetuar um estudo completo sobre as
gualificacbes do Iguacu e a possibilidade de navegacao por embarcacées maiores
até Unido da Vitéria. O resultado do relatério proporcionou um aumento significativo

pelo interesse de se explorar comercialmente a navegacao no rio Iguacu®.

L Disponivel em <http://www.cmportoamazonas.pr.gov.br/historia_04.html>. Acesso em 06 de junho

de 2007.
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Mas, mesmo antes do inicio da navegacdo a vapor, a regido ja
proporcionava o surgimento de seus primeiros beneficiados. José e Francisco Keller,
pai e filho, tornaram-se engenheiros prestigiados no governo imperial. Téo logo
apresentaram o relatério da exploracdo do rio Iguagcu, em 1866, foram
imediatamente contratados para levantar a regido das cachoeiras do Rio Madeira
objetivando delimitar o melhor tracado de uma ferrovia que faria 0 escoamento da
borracha no noroeste do Brasil (DEAN, 1989). Os engenheiros Keller converteram-
se em figuras de real importancia para o pais, em especial para o sul pioneiro, sendo
citados como os atores que elaboraram nao s6 o relatério definitivo que possibilitou
a navegacao, também os primeiros relatos da fauna, flora e geologia do rio Iguacu,
que posteriormente foi aprofundada por Reinhard Maack?®%.

Diante da positiva de navegabilidade, surge a fotografia do entdo Tenente-
Coronel Manoel de Oliveira Franco que, em 1871, desponta como um dos primeiros
interessados. Em abril do mesmo ano, a Assembléia Legislativa Provincial emite um
decreto cujo teor conferia ao mencionado Manoel de Oliveira Franco o privilégio da
navegacao, cuja vigéncia seria de 50 (cinquenta) anos. Com o decreto tendo entrado
no Palacio da Presidéncia da Provincia, o tenente-coronel, ao justificar tal pedido,
defendeu a importancia da atividade ao progresso paranaense. Infelizmente, o
Presidente Venancio José de Oliveira Lisboa negou as vontades da parte
interessada, baseando-se na legislacdo imperial em vigor, por entender que a
concesséo ofenderia direitos da Provincia de Santa Catarina, ciente da existéncia de

reivindicacfes desta, relacionadas a terras situadas as margens esquerdas dos rios

?2 Reinhard Maack (1892-1969) foi grande contribuidor para a ciéncia, principalmente nas areas de

geologia, paleontologia, geografia e biologia. No Brasil foi reconhecido como primeiro naturalista
do Parana. Disponivel em: http://www.loboguara.com Acessado em 17 de maio de 2008.
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Iguacu e Negro, respectivamente (questdo que s6 veio a ter fecho pelo Acordo de
Limites de 1916)%.

Entretanto, a Assembléia Legislativa insistiu, pois mais de 66% dos
deputados votaram favoravelmente ao projeto. Tal insisténcia da Assembléia
Legislativa talvez seja justificada pelo fato de ter sido o senhor Manoel de Oliveira
Franco, deputado da provincia, carregava os titulos de Bar&o, Brigadeiro e Tenente-
Coronel. Pessoa de muitas terras no Parana e Santa Catarina que “beneficiou”
muitas familias de imigrantes doando parte de suas propriedades para o cultivo e a
pecuéria e, consequentemente, o desenvolvimento dos sertbes sulinos do pais.
Assim sendo, a Casa Legislativa reenviou o decreto em 14 de Abril de 1871, com
destino ao Secretario do Governo Provincial, com o fim de ser conduzido aos
Poderes Executivo e Legislativo Imperiais, almejando uma posi¢cado definitiva por
parte dos mesmos, decidindo a aprovacdo ou reprovacdo do Decreto favoravel a
Manoel de Oliveira Franco. Assim, cerca de “dois tercos” da Assembléia Geral do
Império Brasileiro votou favoravelmente a concessdo. Porém, a iniciativa do
Tenente-Coronel ndo prosperou?.

Como consta do documento oficial da historia de Porto Amazonas, em 1876
o Sr. Geoge Rivington requer o privilégio de navegacéao pelos rios Iguacu e Bariguii,
com direito exclusivo de construir e usufruir dum canal de ligacéo entre Curitiba e 0
rio Iguacu. Esta iniciativa difere da intencdo do Tenente-Coronel Manoel de Oliveira
Franco, pois a area solicitada para a concessao ndo € a mesma do recorte espacial

pesquisado aqui, entretanto, € importante no que se refere ao desenvolvimento da

% Disponivel em <http://www.cmportoamazonas.pr.gov.br/historia_04.html>. Acesso em 05 de

janeiro de 2007.
Disponivel em <http://www.cmportoamazonas.pr.gov.br/historia_04.html>. Acesso em 05 de
janeiro de 2007.
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atividade hidroviaria e para a propria histéria da economia paranaense no que diz
respeito ao desenvolvimento do vale do Iguacgu (VEIGA, 2000, p. 172).

A Historia veio demonstrando que havia a necessidade clara de ocupar 0s
sertbes sulinos e uma das alternativas era a de permitir que companhias
estrangeiras tivessem a posse de terras para promover tal ocupacdo. Evidentemente
ndo era o objetivo principal de tais companhias, mas a iniciativa do Império, abrindo
as fronteiras para a franca exploragdo, permitiu que empresas estrangeiras
aproveitassem ao maximo as riguezas naturais em seu processo de “colonizagao”
do territorio.

Uma das empresas que se beneficiou dessa generosidade e necessidade
do império foi a Empresa Kitto, do senhor Charles Willian Kitto. Um inglés que em
1873 acordou com o império um contrato para o assentamento de 30.000 colonos
ingleses no vale do rio Iguacu e, em 1876, foram adquiridas terras no atual municipio
de Porto Amazonas, mas a colonizacdo foi um fracasso — ndo durou um ano
completo (VEIGA, 2000, p. 172).

A perspectiva de exploracdo comercial da navegacédo levou os ingleses a
requerer, através do senhor Rivington, agente da empresa Kitto, ao entdo Presidente
Lamenha Lins, a concessdo da navegacao fluvial nos rios Iguacu e Barigli. Tal
requerimento foi repassado do Executivo Provincial para votacdo no Legislativo.
Tendo sido aprovada, foi assinada a Lei n° 464 de 15 de Abril de 1876, onde ficava o
Governo da Provincia autorizado a conceder privilégio de cinqlienta anos a empresa
Kitto para a navegacéo fluvial a vapor. Teriam um ano para iniciar as atividades,
visto a facilidade que a atividade daria ao urgente desenvolvimento do vale (VEIGA,

2000, p. 172).
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No contrato que o governo firmaria com o empresario, regularia as
condicdes precisas para que os trabalhos nos rios e canais se realizassem
no mais curto prazo possivel; findo o prazo do privilégio, 0 material e obras
executadas seriam avaliados e poderiam ser comprados pela provincia; o
empresario sujeitaria, ao governo, o plano e escalas de sua navegacao, a
tarifa de fretes e passagens para serem aprovados. Com a rescisdo do
contrato celebrado entre o governo imperial e Kitto, tudo ficou parado
(RIESEMBERG, 1973, p. 98).

Com o insucesso do empreendimento encabecado por Rivington, aparece
em 1878 o Brigadeiro José Correia Bittencourt, que de maneira semelhante requere
privilégios de navegacdo, agora na regido que se tornara a primeira hidrovia
paranaense. Seu pedido foi aprovado a 25 de maio de 1878. Teria direitos de
navegacdo até Porto Unido da Vitoria, passando pelos afluentes Negro, Varzea e
demais tributarios. Ficariam revogados os dispositivos da lei n® 464 de 15 de abril de
1876 (privilégio a Kitto) e quaisquer outros em contrario. Algumas disposicdes: pelo
prazo de trinta anos de concessdo eram garantidos juros de 7% ao ano, sendo
aplicados sobre um capital total de até 400 contos de réis. Poder-se-ia desapropriar
terras para a construcao de portos, se necessario (VEIGA, 2000, p. 173).

Apesar disso, em 29 de maio, o Presidente da Provincia do Parana Rodrigo
Octavio de Oliveira Menezes, negou a sancéo explicando que, embora tal projeto
pudesse ser aceito de acordo com a legislacdo vigente, impossivel seria de ser
sustentado diante do quadro financeiro no qual a Provincia se encontrava. Sendo
assim, apesar de tentativas posteriores da Assembléia Provincial, o decreto néo foi
sancionado (VEIGA, 2000, p. 173).

As dificuldades de implementacdo da hidrovia ndo eram apenas
econdmicas, pois eram necessarios altos investimentos financeiros. Mas tal
empreendimento tornava-se dificil também pelas condi¢cdes naturais da regido:

enchentes ou secas, 0 corte e a manutencdo da mata ciliar, assoreamento do rio,
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doencas tropicais como a malaria e a febre amarela. Também, pela falta de
infraestrutura, maquinario e equipamentos proprios e a escassez de mao-de-obra
especializada na construgdo, manutencdo e conducdo das embarcacdes. Diante
disto, de nada adiantaria 0 empreendedor possuir a concessao para a navegacao se
nao contasse com profissionais que o apoiassem com sua forgca de trabalho, ao
passo que a regido, até aquele momento, era ocupada por uma pequena parcela de
imigrantes e posseiros que nada sabiam de navegacao fluvial, o que contribuiu para

impossibilitar as primeiras tentativas.

2.8 A EFETIVACAO DA HIDROVIA

Aumentava a importancia do Rio Iguacu como a principal alternativa para o
escoamento da producédo de erva-mate, pois o Estado do Parana vivia um “boom”
das exportacbes do produto naquele periodo, beneficiando e promovendo o
progresso de cidades como a entdo Porto Unido da Vitoria, que estava também
ligada ao tropeirismo e a producdo e transporte da erva-mate, pois sua producao
encontrava-se em franco desenvolvimento, configurando-se como o principal pilar da
economia do Estado naquele periodo e sendo responsavel pela ascensdo social de

muitos produtores.

Em torno do mate se insere a histéria paranaense relativa ao século XIX.
Desde os tempos da Comarca, mas principalmente ap6s a emancipagao
politica, a burguesia ervateira deteve os poderes e definiu um modelo de
sociedade local (SANTOS, 1995).

Incentivado pelo governo imperial, que prometia a rapida valorizacdo das

terras adquiridas & margem do Iguacu, o fluxo de imigrantes europeus aumentava
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consideravelmente; esta ocupacao estimulou a demanda por caminhos, bem como
por meios de transporte e comunicacéo (LANGE, 2005, p. 33).

Outro fator estimulante foram as informagdes contidas no “Mapa Geral da
Provincia do Paranid com os Caminhos de Ferro Estudados e Projectados — 18767,
organizado pela “Inspetoria Geral das Terras e Colonizagdo” onde consta o que
deveria ter sido o tracado das primeiras estradas de ferro no Parana, com linhas
passando pelos vales dos rios lIvai, Piquiri, Iguacu e ramais que interligariam os
mesmos. Como indica 0 mapa, destaca-se o caminho terrestre e fluvial. Assim, os
rios Negro e Iguacu serviriam de via para o transporte de significativa parcela da
producdo do Estado. Tais ferrovias ndo foram concretizadas, mas o projeto
encorajou aquele que se tornaria a fotografia mais importante da historia do vale do
Iguacu: Amazonas de Araujo Marcondes (1847/1924), o Coronel Amazonas
(LANGE, 2005, p. 33).

Natural dos campos de Palmas no Parana, o Coronel Amazonas, ciente dos
projetos do governo imperial na construcdo de ramais ferroviarios, vislumbrou a
possibilidade de exploracdo comercial da navegacdo. Tendo sido voluntario na
Guerra do Paraguai e por possuir prestigio na corte requereu ao imperador D. Pedro
Il a graca de conceder-lhe o privilégio da navegacdo a vapor no rio Iguacu e em
seus tributarios. Tal concessao ocorre através do Decreto Imperial n°. 7.248 de 19
de abril de 1879. O decreto concedia ao Cel. Amazonas a autorizacdo de
estabelecer por si, empresa ou companhia de navegacao a vapor no rio Iguacu e
tributarios (rios Negro, Potinga, Timbd e Canoinhas). Iniciou-se, assim, uma nova
fase de desenvolvimento econbmico e social do Vale do Iguacu na economia

paranaense (LANGE, 2005, p. 33).
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N&o foi somente o prestigio do Coronel Amazonas que foi decisivo para que
0 Governo Imperial concedesse a ele a possibilidade de explorar comercialmente a
navegagéao, em carta ao governo Imperial, o Coronel Amazonas informou que n&o
pedia favores “pecuniarios,” como outras empresas de melhoramentos o faziam e,
que ainda, se propunha a por em pratica tdo “palpitante necessidade para a
Provincia do Parana” com recursos proprios (LANGE, 2005, p. 34).

O verdadeiro interesse do Coronel Amazonas néo era apenas a exploragao
comercial pelo rio Iguagu. Ao requerer a “graca de conceder-lhe o privilégio da
navegacao,” o Coronel Amazonas colocava como base do seu pedido a concesséo
de terras devolutas pelo Império, explicando que “(...) se o peticionario contar
apenas com a renda do transporte, naufragara incontestavelmente a sua tentativa,
porque aquela nem dara para o custeio da navegacgao” (LANGE, 2005, p. 34).

Assim, ele requereu terras com a promessa de promover “(...) a afluéncia de
gente para a zona do Iguagu e rio Negro” (LANGE, 2005, p. 34) e instalar os
imigrantes em duas fazendas-modelo, sendo uma para lavoura e outra para a
criacdo dentro daquele espaco concedido. O Coronel Amazonas ndo s6 conseguiu
tais terras como cumpriu todas as clausulas do contrato, instalando imigrantes ao
longo das margens dos rios Iguacu e Negro, que naturalmente, fizeram uso do
transporte a vapor do senhor Amazonas.

O privilégio dispunha que a navegacao iniciaria com um rebocador a vapor e
batel6es necessarios ao transporte de cargas e passageiros, tendo poderes para
aumentar a frota como entendesse conveniente, formar empresas ou companhias, e,
inclusive, podendo passar o privilégio a outros. O periodo da concessao entraria em

vigor no prazo de um ano a contar da instauracéo do Decreto.
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A data de 17 de Dezembro de 1882 é muito importante a Historia da
Navegacao Fluvial pelo rio Iguagu. Nesse dia o Cel. Amazonas de Araujo Marcondes
finalmente da inicio a navegacdo a vapor no Iguacu, lancando as aguas a

embarcacao batizada com o nome “Cruzeiro” (Fotografia 1).

Fotografia 1 - Vapor Cruzeiro

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa

2.8.1 O apoio institucional

Atendendo ao pedido das empresas que exploravam a navegacao no frio
Iguacu, o Departamento Nacional de Vias Navegaveis estabeleceu na cidade de
Porto Amazonas, na década de 1930, a Comisséo de Estudos e Melhoramentos do
Rio lguagu. A sede da Comissao foi erguida junto a cachoeira, na margem direita do

rio (DOEPFER, 2004, p.21), (Fotografia 2).
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Fotografia 2 - Ao fundo casa sede da Comissao de Estudos e Melhoramentos do Rio Iguacu em Porto
Amazonas (PR) - Dec.de 1940

Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa

Constituida de casa residencial para os engenheiros, escritorio, oficina
mecanica, almoxarifado, carpintaria, armazém de géneros alimenticios e produtos de
primeira necessidade (DOEPFER, 2004, p. 22). Além disso, casas flutuantes
serviam de alojamento para 0s capatazes e operarios 0s quais dispunham de
equipamentos de mergulho e guinchos (ANEXO 3, Fotografia 3.1).

O objetivo era realizar a manutencdo da via navegavel, retirando do seu
leito as arvores caidas, desmatamento da mata ciliar onde limitavam a margem a
cinco metros da barranca do rio onde os vapores deveriam passar. Também
retiravam qualquer obstaculo que dificultasse ou prejudicasse a navegacdo. A
Comissédo também mediu e demarcou todo o trecho navegavel do Iguacu, colocaram

e denominaram marcos numéricos a cada quildmetro, iniciando em Porto Amazonas
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e tendo seu Ultimo marco instalado na localidade de Lagoa do Norte, proximo a
barra do rio Potinga. Este foi o Ultimo marco colocado pela Comissdo, porém a
hidrovia operava até o quildmetro 320, em Unido da Vitéria (DOEPFER, 2004).

Também foram realizadas obras com espigdes, diques, canalizactes,
bracos secundarios e guias correntes no leito do Iguacu, tendo sido de fundamental
importancia os trabalhos realizados pela Comissdo, proporcionando consideravel
melhoria e seguranca aos vapores, bem como gerando empregos para uma boa
parcela da populacéo que habitava as margens do rio.

Os funcionarios da Comissdo desempenharam papel fundamental na
estruturacdo das comunidades as margens do rio, geravam dividendos para o
comeércio local e configuravam-se como uma classe de trabalhadores diferenciada e
especializada diante da atividade da hidrovia. Com o término da navegac¢ao, muitos
operarios permaneceram nas localidades enquanto os demais acompanharam a

transferéncia da Comissao para a cidade de Paranagua.

2.9 OS VAPORES

2.9.1 O vapor “Cruzeiro” — o primeiro que navegou no Iguacu

Suas dimensdes eram de 80 palmos de comprimento; 26 de boca; poténcia
do motor na casa dos 18 cavalos-vapor; capacidade para transporte de 800 arrobas
(12 toneladas); navegava a uma velocidade de 12 Km/h. A referida embarcacao foi
comprada no Rio de Janeiro. Chegou via maritima, ao porto de Antonina onde foi

desmontado, subindo a Serra do Mar pela Estrada da Graciosa em carro¢cdes
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puxados via tragdo animal. Foi remontado, tendo seu casco rebitado nas
proximidades de Porto Amazonas (DOEPFER, 2004, p. 46).

Consumia numa viagem 25 metros cubicos de lenha, levando dois dias para
descer o rio de Porto Amazonas até Unido da Vitoria. Para percorrer o caminho

inverso, o tempo de viagem era de quatro dias (DOEPFER, 2004, p. 46).

Alguns meses mais tarde o primeiro vapor era desembarcado em partes no
Porto de Antonina. A carga era composta de chapas de aco, longarinas de
ferro, toda a proa em uma s6 peca, caixotes de rebites a maquinaria que
fora fabricada em Londres em 1878, tudo isto foi transportado em onze
grandes carrocas, puxadas por bois até o Porto de Caiacanga. A viagem
durou quatro meses subindo a serra da Graciosa até que o barco pudesse
chegar ao estaleiro em Caiacanga para ser montado (LAZIER, 1985, p. 21).

2.9.2 O segundo e o terceiro vapores lancados pelo Cel. Amazonas Marcondes

Antes do segundo vapor, foi colocado em uso um rebocador batizado com o
nome “Brasil”. Ja o 2° foi langado em 1889, batizado com a denominacgao “Visconde
de Guarapuava” (ANEXO 3. Fotografia3.2), que foi construido em Unido da Vitoria,
tendo por base as mesmas caracteristicas do “Cruzeiro”, porém com motor de maior
poténcia.

O 3° com denominagao “Potinga” foi adquirido de Francisco Fasce Fontana.
Antes da sua aquisi¢cao, navegava pelo rio Tibagi, batizado com o nome “Fontana”.
Ostentava uma poténcia de 60 cavalos-vapor, 22 metros de comprimento e 5 m. de

largura (RIESEMBERG, 1973, p. 73).
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2.9.3 Uma frota vai sendo delineada

De acordo com Alvir Riesemberg (1973, p. 74) surgem os vapores “Vitoria”,
“Curitiba”, “Rio Negro”, “Sao Carlos”, “Tupi”, “Iguagu”, “Peri”, “Parand”, “Paranagua” e
“Palmas”. Embarcagdes menores, acionadas a motor de explosdo, também eram
presentes, sendo elas: “Rosa’, “Lira”, “iris”, “Santa Tereza” e “Operaria”. Mais tarde,
encontra-se: o “Ledo”, “Sara”, “Rio Apa”, “Santa Maria” (ANEXO 3. Figuras 3.3, 3.4,
3.5 e 3.6). A navegacao, mesmo com tantos vapores, estava apenas no inicio, pois
0s barcos pertenciam a empresarios, em sua maioria ligada ao ramo da erva-mate.
Porém, a navegacao estava limitada ao periodo das safras, parando quase que
completamente no periodo da entressafra, além disso, os longos periodos de
estiagem, em que o rio diminuia seu nivel, comprometiam a navegacdo que era
interrompida. Com isso, a tripulacdo dos vapores, mao-de-obra especializada
composta por pilotos, maquinistas, marinheiros e mecanicos nao poderia ser
dispensada a todo o momento, tendo o risco de ndo poder contar com eles diante da
normalidade das atividades. Isso representava um custo muito elevado aos
proprietarios das embarcacdes, forcando-os a operar como empresa de transportes
gerais, alternativa que ndo convinha ao industrial do mate.

Os vapores nao possuiam grandes propor¢des por causa da imposicédo das
caracteristicas dos rios pelos quais navegavam. A0S poucos 0s vapores foram
evoluindo. Do transporte de mercadorias, principalmente madeira (quando iniciada a
indastria madeireira no Vale do Iguagu) e erva-mate, paulatinamente foram se
adaptando ao transporte de passageiros, instalando-se cabines e refeitorios
razoavelmente confortdveis para a época. As variagbes de condicbes da

navegabilidade do rio e 0 agenciamento de transporte de cargas e de passageiros
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causavam aborrecimento aos donos dos vapores, obrigando 0s mesmos a
transformarem-se em empresarios de transporte (BACH, 2006, p. 47).

Assim, convidados por Nicolau Mader, outros proprietarios de vapores
uniram-se na formacdo de uma Unica empresa, objetivando atender as diversas
necessidades de transporte e que pudessem colocar a disposicdo dos clientes,
diversos tipos de embarcacdes. Mader entendeu que a fusdo das empresas de
navegacao poderia resolver os problemas de transporte na regido. Eleito presidente
da companhia, Nicolau Mader ponderou ainda que “(...) o transporte estando
concentrado em uma SO empresa, esta se tornaria forte e seria atendida pelo
governo na limpeza e desobstrugcédo daquela via fluvial” (BACH, 2006, p. 66). A uniédo
contaria com varios tipos de embarcacbes, que seriam distribuidas conforme a
carga, sua localizagdo e o nivel do rio; além disso, unificaria também a
administracao e as equipes de trabalhadores.

E fundada a Lloyd Paranaense S.A., em 15 de marco de 1915, com sede
em S&o Mateus do Sul — PR, sob a denominacdo de Empresa de Navegacéao Fluvial.
A companhia revolucionou a navegacao, reaparelhou a frota e padronizou a
alimentacdo, organizacdo do trabalho, salarios e a cor das embarcacbes. Os
tripulantes eram destinados as embarcacdes de acordo com a necessidade, além de
distribuirem os vapores conforme seu tamanho e calado. Construiu-se agéncias
pelos principais centros de producédo, o que aumentou o volume de carga. Como
resultado, a navegacéo viveu seu periodo aureo e a Lloyd ampliou significativamente
a sua frota e seus proprietarios adquiriram grande prestigio e respeito diante do
governo, bem como com a populacédo (BACH, 2006, p. 47).

Deste modo, a Lloyd se estabeleceu pelo viés do capital, proporcionou um

ordenamento operacional e dele se beneficiou economicamente. N&o era um poder
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do Estado, mas um poder regional assumido por empresarios que exploravam a
atividade que os enriquecia e que Ihes dava poder e prestigio. Mas, com o passar
dos anos, as estradas de rodagem foram ligando a regido da erva-mate a Curitiba,
facilitando o transporte e gradativamente encerrando a navegacgao que nao era mais
viavel. Assim, em 1953 a Lloyd Paranaense deixou de operar.

Porém, dentro de toda a estrutura da Lloyd, nas cabines, diante dos motores
a vapor, nas matas e estaleiros, uma classe de trabalhadores silenciosamente
construiu outra parte da histéria da hidrovia, a histéria paralela aos grandes
empresarios, a histéria daqueles que deram vida aos vapores e que, com o final da
navegacdo dispersou-se, numa tentativa de adaptar-se a outras funcdes. Ja 0s
barcos foram desmontados ou transferidos para outras localidades. O rio silenciou
em abandono, a mata marginal avancou sobre os velhos pontos de embarque,
fechando-os, e algumas povoacdes que cresceram em funcdo deles entraram em
melancolico arruinamento. “Encerrou-se, assim, o mais famoso ciclo da histéria do

vale durara 74 anos” (RIESEMBERG, 1973, p. 87).
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CAPITULO 3

3.1 PATRIMONIO DA HIDROVIA

A Hidrovia do Rio Iguagu operou durante setenta e quatro anos. No decorrer
deste tempo surgiu uma estrutura significativa que gradativamente foi se
configurando como patrimonio cultural, tanto o edificado (portos, estaleiros,
escritérios e alojamentos) como os diversos tipos de embarcacdes (canoas, vapores,
lanchas, batelGes, rebocadores e guinchos) que navegavam ao longo do Iguacu e
seus afluentes. E também o patrimonio imaterial formado pela memoria daqueles
gue presenciaram ou viveram diretamente da navegacao a vapor no Iguacu.

Tal patrimbnio proporcionou a sustentacdo necessaria para as operacgoes,
mas também fomentava um desenvolvimento da regido, pois atraia um numero
grande de trabalhadores das mais diversas areas: carpinteiros, marceneiros,
mecanicos, lenhadores e marinheiros, que, juntamente as suas familias
proporcionavam o aumento da populacdo ribeirinha e a ampliacdo dos espacos

urbanos onde estes se instalavam.

3.1.1 O patrimdnio de Porto Amazonas

Porto Amazonas era o “Marco Zero” da navegacao, era nessa localidade que
o rio Iguacu tornava-se navegavel, pois a montante, muitas quedas impediam tal
atividade. Desta maneira, muitos depdsitos de erva-mate e madeira, bem como

estaleiros e alojamentos foram construidos 4s margens do rio. O proprio escritério
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central da Comissédo de Estudos e Melhoramentos do Rio Iguagu encontrava-se
instalado junto ao porto, na margem direita do rio, nele abrigavam-se os engenheiros
responsaveis pela demarcagcdo e manutencao do rio, além da administracao de toda
a estrutura e méao-de-obra empregada pela comisséo.

O municipio de Porto Amazonas era o marco inicial da navegacdo no
lguagu. Esta atividade foi associada a ferrovia e a cidade tornou-se o entroncamento
entre os dois meios de transporte, configurando-se em uma importante saida do
sudoeste paranaense para a erva-mate e madeira, destinada a capital do Estado e
ao Porto de Paranagua. Periodo de intensa movimentagcéo de cargas e passageiros
tornando o municipio importante conexdo dos produtores com o mercado

exportador.

O periodo compreendido entre 1940 e 1950 marcou época, toda a
producdo do Sudoeste Paranaense e do Primeiro Planalto — Lapa, Sao
Mateus, Unido da Vitéria — chegava até Porto Amazonas transportada por
vapores, e era conduzida para o Norte e para o Sul pela ferrovia Muller
(MULLER, 1997 p. 26).

O declinio do ciclo ervateiro pde fim a um periodo importante da economia
no sul do Parana quando, no mesmo periodo, 0 norte do Estado iniciava o ciclo do
café, promovendo a economia daquela regido e diminuindo consideravelmente o0s
investimentos no Sul Pioneiro. Junto a este declinio veio a constru¢cdo da Rodovia do
Xisto (BR 476) e a Ferrovia Central do Parana, esta com tracado distante a oito
quildbmetros do tracado original que passava por Porto Amazonas, causando a
paralisacdo do transporte ferroviario que era fundamental a cidade. A desativacao
deste ramal ferroviario provocou danos a economia do municipio e,
consequentemente, o fim da hidrovia. Assim, Porto Amazonas acaba por ficar
afastada dos principais circuitos viarios da regido, as BR 277 e BR 476,

permanecendo ligada a estas pela PR 427 (Fotografia2).
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Essa falta de investimento, por parte do Estado, no Sul pioneiro, e 0
surgimento das grandes rodovias, causaram o éxodo na regido, e em Porto
Amazonas nao foi diferente. Segundo Jucilda Boscardin Muller (1997 p.34) a
populacéo deste municipio contava com 3.136 habitantes em 1950, trés anos antes
de a navegacao encerrar-se definitivamente pelo Iguacu. J& em 1970 a populagéo

absoluta era de 1.910 habitantes.

A construcdo da Rodovia do Xisto (...) paralisou o transporte hidroviario e
ferroviario, que era vital a cidade, causando enormes prejuizos a populacao,
gue passou a viver momentos de intensas dificuldades. A angustia do
abandono e a recessdo causaram um verdadeiro éxodo de
portoamazonenses, principalmente a Capital do Estado (MULLER, 1997, p.
26).
A rodovia tornou o transporte mais agil, e a estrutura construida para atender
a ferrovia e os vapores foi gradativamente sendo desmontada ou abandonada.
Desta maneira, de toda estrutura existente durante o periodo da navegacéo,
somente o cais de Porto Amazonas resistiu ao tempo (ANEXO 3. Fotografia 3.7).
Construido com grandes pedras, facilitava o atraque das embarcacdes, era 0 Unico
de toda a hidrovia, pois nas outras localidades os vapores atracavam junto a
barranca do rio. As amarras de ferro ainda estdo cravadas no velho cais de pedra
como que esperando o proximo barco (ANEXO 3. Fotografia 3.8). A Prefeitura de
Porto Amazonas solicitou a Secretaria Estadual de Cultura, em marco de 2004, o
tombamento do antigo cais do porto do municipio, processo que nao se concretizou.
Essa escassez patrimonial e o desejo popular de reconhecimento do
municipio como uma cidade de importancia histérica gerou acées do poder publico
local. O prédio da Prefeitura de Porto Amazonas € um dos exemplos destas

tentativas, pois foi construida no formato de um barco a vapor na gestdo do Sr.

Leonardo Gomes da Costa no periodo de agosto de 1985 a setembro de 1986,
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homenageando a atividade que deu origem ao municipio. E um desdobramento do
patriménio da hidrovia, criado dentro do conhecimento histérico e na memoria sobre
a hidrovia, manifestado fisicamente (Fotografia 3). Também, junto a PR 427 na
entrada da cidade uma canoa de madeira foi trazida da cidade de Paranagua (PR) e
monumentalizada naquele local (ANEXO 3. Fotografia 3.9). A falta de manutencéo e
o tempo fizeram com que a canoa se desmanchasse e hoje nada resta daquele

monumento.

e g R

Fotografia 3
Prefeitura Municipal de Porto Amazonas

Fonte: Pagina oficial do Municipio de Porto Amazonas. Disponivel em www.portoamazonas.pr.gov.br

Outro feito mostra claramente a necessidade que os municipes de Porto
Amazonas possuem de serem reconhecidos como uma cidade de importancia
histérica para o sul pioneiro do Parana foi a adoc¢éo, dentro dos simbolos municipais

de imagens de embarcagfes. Muito embora a cidade tenha sido o marco zero da
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navegacdo a vapor, as embarcacdes representadas no brasdo e na bandeira do
municipio ndo refletem a realidade, pois sdo barcos a vela e ndo a vapor (ANEXO 3.
Fotografias 3.1 e 3.2).

Outros resquicios patrimoniais encontram-se em poder de antigos
comandantes e marinheiros de embarcacdes, ou de seus familiares, como roda de
leme, ancoras, fotos antigas, relatérios de viagens e principalmente as lembrancas

de um passado aureo para aquela cidade.

3.1.2 O patrim6nio de S&o Mateus do Sul

Sao Mateus do Sul encontrava-se praticamente na metade da hidrovia, no
quildmetro 155 na margem direita do rio. Pela sua localizacdo e pela grande
producdo de erva-mate e madeira, tornou-se logo um porto movimentado e de
grande importancia para a navegacao (ANEXO 3. Fotografia 3.10). Além do
extrativismo da madeira, varios empresarios construiram grandes barracfes para
estocar erva-mate que era posteriormente destinada a Paranagua, tornando o
municipio referéncia na producdo e comercializacdo do produto, como destaca Raul
Ferreira Doepfer: “seria esta cidade o maior porto exportador de madeira de pinho
serrado e erva-mate” (DOEPFER, 2004, p. 34).

Segundo Valpirio dos Santos Farias, curador da Casa da Memdria de Sao
Mateus do Sul, a cidade foi estruturada para atender as necessidades da hidrovia.
Possuia diversos barractes de erva-mate, serrarias, alojamentos dos funcionarios
da Companhia de Estudos e Melhoramentos do Rio Iguacu, estaleiros e a residéncia

de vérios hidroviarios. Também, no momento em que ocorreu a organizacdo da
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Companhia de Navegacéo Lloyd Paranaense, em 15 de marco de 1915%, e pela sua
posicao geografica em relacédo a hidrovia, estabeleceu-se que o escritorio principal
da mesma deveria ser instalado naquele municipio, pois daria mais agilidade ao
comércio e aos produtores de erva-mate e madeireiros da regiéo.

Nada sobrou das antigas instalacdes da Lloyd. Trés dias antes da visita a
Sao Mateus do Sul, durante a pesquisa de campo, alguns moradores de rua que
utiizavam uma das casas que servia de escritorio da Lloyd Paranaense
acidentalmente provocaram um incéndio na residéncia. Varios documentos foram
gueimados além da prépria construcdo, ultimo vestigio histérico daquela empresa
(ANEXO 3. Fotografias 3.11 e 3.12).

Atualmente, os Unicos resquicios da hidrovia resumem-se em documentos e
alguns poucos objetos guardados pela Casa da Memodria Padre Bauer, instalada na
antiga Casa Paroquial, inaugurada em 1995, implantada com o objetivo de resgatar
e preservar 0 passado do povo sdo-mateuense, através da exposicdo de objetos,
documentos e fotografias de valor cultural e historico (ANEXO 3. Fotografias 3.13 e
3.14). Junto a Casa funcionam também o Departamento Municipal de Cultura, o
Departamento Municipal de Turismo e o Conselho Municipal de Turismo.

Além disso, a Prefeitura Municipal adquiriu a area do antigo porto, onde foi
instaurado o Parque de Revitalizacdo do Antigo Porto, com a construcdo de
churrasqueiras, banheiros, ciclovia, parque infantil e degraus na beira do Rio para
acomodar melhor os pescadores. La encontra-se o Vapor Pery que teve sua
restauracdo concluida no inicio de 1997 e exposto dentro do parque, préximo ao

Clube Unido Beneficente Nautica de Sdo Mateus do Sul. Os visitantes podem ter

*  DOEPFER, R. F. Rio Iguacu e o Ultimo Apito. Curitiba: Torre de Papel, 2004, p.53.
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uma idéia de como eram os vapores usados no transporte de passageiros e cargas

no Rio Iguacgu. (Fotografia 4).

Fotografia 4 - Vapor Pery monumentalizado no Parque de Revitalizacdo do Antigo Porto
em S&o Mateus do Sul.

Autor: ANSBACH, O. (2007)

No ano de 2000, quando foi criado o Forum de Desenvolvimento de Séo
Mateus do Sul, o SEBRAE (Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas
Empresas) propds que se escolhesse entre os pratos que tradicionalmente eram
consumidos no municipio um que pudesse representar o prato tipico de Sdo Mateus
do Sul. Foi entdo convocada uma reunido no recinto da Camara Municipal, a qual
compareceu um grande numero de pessoas representando diversos segmentos da
sociedade sdo-mateuense para debater o assunto. Com o recinto lotado, por

unanimidade, ganhou o prato ja tradicional na cidade: Charque a Vapor (ANEXO 4).
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Essa mobilizagao foi levada em consideragdo e em 25 de outubro de 2007, a
Prefeitura Municipal de S&o Mateus do Sul sancionou a Lei n° 1.715/07, criando no
calendario de eventos do municipio o “Dia do Charque a Moda dos Vapores”,
comemorada anualmente no dia 24 de novembro (ANEXO 4).

Todos os anos, no dia 02 de fevereiro, por iniciativa dos tripulantes e com o
apoio das empresas de navegacdo e proprietarios de vapores, realizava-se a festa
de Nossa Senhora dos Navegantes, a margem do rio (ANEXO 3. Fotografias 3.15).
No dia da festa era feriado no municipio e o evento mobilizava toda a comunidade.
No local era erguido o altar para a celebracdo da missa e também barraquinhas,
coreto para leildao e o local para o almogco. Ao alvorecer do dia, as 6 horas, os
vapores enfeitados apitavam anunciando a festa. Apds a missa iniciavam-se as
festividades. Ao findar da tarde, as 18 horas, iniciava-se a procissdo rio acima com
os vapores em fila acompanhando e apitando o barco que carregava o andor com a
Santa (BACH, 2006, p. 425). A festa é realizada até hoje e no lugar dos vapores

pequenos botes e lanchas a motor participam da procissao.

3.1.3 O patrimdnio de Unido da Vitéria e Porto Unido

A Companhia de Melhoramentos do Rio Iguacu demarcou e realizou a
manutencdo das margens e do rio até a cidade de Porto Unido da Vitéria, nome do
municipio antes do desmembramento. Da mesma forma que as duas cidades
anteriores, possuia escritorios, barracdes e estaleiros ligados diretamente a hidrovia.
O inicio dessa historia esta no Bairro dos Navegantes, onde estdo o vau, a antiga
balsa e atualmente a ponte Domicio Scaramella, proximo ao trevo da BR 153 com

BR 476 - Km 225, saida para Curitiba. Era esse o ponto do rio que proporcionava a
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entrada e saida para a cidade, sendo também importante para 0 movimento
econdmico e, consequentemente, o aumento da populagéo advindo da atragc&o que
a atividade de navegacao exercia. Marinheiros, comandantes e empresarios
constituiram familia e residéncia na cidade que resultou no rapido aumento do
espaco urbano.

Diferente do que ocorreu em Porto Amazonas, onde a ferrovia associada ao
transporte hidroviario possibilitava a ligagdo do vale do Iguacu a capital paranaense
e ao porto de Paranagua, em Unido da Vitéria e Porto Unido a construcdo do ramal
da estrada de ferro pela Rede Ferroviaria Parana — Rio Grande do Sul®®, no ano de
1906, colaborou para que a atividade hidroviaria gradativamente fosse extinta e com
ela o patrimonio advindo da atividade, pois ndo haveria mais necessidade do
emprego dos lentos vapores para o transporte de erva-mate e madeira, bastando
agora usar unicamente a ferrovia. Testemunho desta fase séo os trilhos da estrada
de ferro que divide as cidades, a estacao ferroviaria e a ponte Machado da Costa
sobre o rio lguacu, hoje desativada e servindo para o trafego de veiculos leves.
(ANEXO 3. fotografia 3.16).

A partir de 1983 a regido proxima da Ponte Manoel Ribas sofreu grande
transformacédo. A populacéo ribeirinha que ali residia foi transferida pela prefeitura,
na gestdo do Prefeito Mario Riesemberg, para o Bairro Bela Vista?’. Através de um
programa organizado pela Companhia Paranaense de Energia Elétrica - Copel, essa
area foi definida como de seguranca pela Usina de Foz do Areia, objetivando
diminuir os impactos econémicos e sociais causados pelas cheias. Um projeto foi

elaborado para a preservacdo da area que foi transformada em Parque Ambiental,

% A Brazil Railway Company, inaugurada em novembro de 1906 por Percival Faghuar, tornou-se a

maior companhia ferroviaria privada da historia do Brasil. (REVISTA FERROVIARIA, 1997).
# MELO, C. F. PORTO UNIAO DA VITORIA, UM RIO EM MINHA VIDA. Gréfica Uniporto, 2001.
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inaugurado em 6 de dezembro de 1987 e por decisdo do Prefeito Alcides Fernandes
Luiz o Parque Ambiental passou a ser chamado de Parque Ary Queiroz?®,

Neste local, Pedro Siqueira Cortes®, descobriu o vau do Iguacu que facilitava
a travessia das tropas que vinham do Rio Grande do Sul. Ao chegar ao ponto de
travessia, 0s tropeiros eram auxiliados pelos primeiros navegantes do Iguacu, 0s
canoeiros, que conduziam a tropa até a outra margem. Assim, em homenagem ao
descobridor do vau, foi construido um marco comemorativo em frente ao vau
(ANEXO 3. Fotografia 3.17), onde também se encontra uma das canoas utilizadas
na época, exposta pela prefeitura quando da conclusdo do parque (ANEXO 3.
Fotografia 3.18).

De acordo com as informacdes prestadas pelo senhor Pedro Bom, morador
de Porto Unido, em 1961 foi construida a primeira capela em homenagem a Nossa
Senhora dos Navegantes no atual Bairro dos Navegantes, proximo a vau do lguacgu,
pelo senhor Jodo Ogrodoski. Em 2003 a capela de madeira foi substituida por uma
nova, agora feita em alvenaria. Semelhante ao que ocorreu em Porto Amazonas, a
nova capela se mostra como um desdobramento do patriménio da hidrovia, porém
formulada ndo apenas dentro da importancia histérica e da memdria sobre a
atividade, mas também na manifestacéo de fé exprimida fisicamente. Erguida agora
em formato de um vapor, a construcdo da nova igreja ficou a cargo do senhor Adao
Mazur, filho de hidroviario que a construiu também na intencdo de homenagear os

hidroviarios bem como demonstrar o mérito da atividade de navegacdo para a

28

o Disponivel em http://www.portouniaodavitoria.com.br. Acessado em 23 de novembro de 2008.

Disponivel em http://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/dtbs/parana/portovitoria.pdf. Acesso em 20
de novembro de 2008.
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regidao® (ANEXO 3. Fotografia 3.19). Atualmente o prédio necessita de reformas e
encontra-se fechado.

Portanto, menos ainda que Porto Amazonas e Sao Mateus do Sul, as cidades
“‘gémeas” Uniao da Vitéria no Parana e Porto Unido em Santa Catarina, nao
possuem qualquer resquicios da atividade hidrovidria no que diz respeito ao
patrimonio edificado. Mas existem alguns habitantes que detém poucos objetos e
fotografias que pertenceram aos seus antepassados, guardados com orgulho,
referéncias da propria historia da familia e da memoria, maior legado deixado pela

hidrovia.

3.2 MEMORIA, O PATRIMONIO IMATERIAL DA HIDROVIA

A populacédo reconhece a hidrovia apoiando-se na memoria, tanto coletiva
como nas memorias individuais que acabam por centrar-se nos objetos e espacos
anteriormente ocupados pela atividade hidroviaria, bem como nas historias e relatos
daqueles que vivenciaram aquele periodo, ou ainda, nas diversas publicacbes
regionais sobre 0 assunto bem como em matérias de jornais (ANEXO 1).

Muitos individuos entrevistados, idosos ou jovens, demonstraram possuir a
sensacdo de pertencimento, de fazer parte de uma sociedade que tem em sua
histéria momentos Unicos, exclusivos, adquirido pela propria vivéncia durante o
periodo dos vapores, ou pelos relatos dos habitantes mais antigos. Este sentimento

de “pertencimento” é resultado da agregacdo de ambas as memorias, onde a

% Disponivel em http://www.parana-online.com.br/editoria/cidades/news/72513/. Acessado em 23 de
novembro de 2008.
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memoria individual acaba por alimentar e fortalecer a memoria coletiva, bem como o
conviver do individuo no préprio espacgo onde esta histdria aconteceu.

Sao lugares de memodria que, com o passar do tempo, foram sendo
modificadas as funcbes e a importancia desses espacos historicos, anteriormente
utilizados exclusivamente pela hidrovia, a exemplo do cais de S&o Mateus do Sul,
hoje transformado em parque para o lazer. Ocorreu ai uma releitura do espaco,
resultante do desenvolvimento da propria sociedade bem como da oposicao entre o
poder publico e os diversos setores da sociedade, tendo como justificativa a
economia (o fim da atividade de navegacdo) e o desenvolvimento espacial
(necessidade de adequar os espagos as novas caréncias urbanas).

Assim, ao entrevistar os habitantes mais idosos, ficou clara a importancia
dos lugares para as referéncias mnemonicas, o palco dos acontecimentos onde 0s
atores que deles participaram reconstroem em suas mentes todo o cenario daquele

gue foi um dos mais importantes periodos de suas vidas.

3. 2.1 Relatos memoriais da hidrovia

O entendimento individual da importancia que a hidrovia representa, atraves
da memodria, foi alcancado através da pesquisa qualitativa com os habitantes dos
municipios envolvidos com a hidrovia.

Primeiramente foi realizado um reconhecimento dos municipios de Porto
Unido, (SC); Unido da Vitéria, (PR); Sdo Mateus do Sul, (PR) e Porto Amazonas,

(PR), tendo como meta o estabelecimento de um roteiro das instituicbes publicas e
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particulares que poderiam proporcionar a aquisicdo de material histérico bem como
possiveis entrevistas.

Durante a entrevista, salientou-se a experiéncia social do entrevistado,
assim como os significados de suas vivéncias. Desta forma, a pratica da memoria
proporcionou ao entrevistado novas descobertas que, ao realizar um “movimento” de
ida e volta entre o passado e o presente vivido, idealizando e percebendo, promoveu
a exposicdo de suas lembrancas, bem como a construcdo da histéria oral da
hidrovia.

Ocasionalmente, alguns relatos demonstraram estarem desvinculados da
historia oficial, possuiam excessos, estavam confusas ou com certa dose de mentira,
mesmo assim foi importante considerar tais relatos para a pesquisa, pois Sao
significativos para o sujeito que as conta e pertence a sua bagagem mnemonica.

De Porto Amazonas até Unido da Vitéria ocorre uma variagdo da forma
como cada sociedade percebe, entende e se envolveu com a hidrovia. Considerou-
se o tempo e o lugar, ficou clara a diferenca existente nos olhares por parte
daqueles que viveram o periodo da navegacdo a vapor em relacdo aqueles que,
ainda muito jovens, viram seus ultimos anos de funcionamento e os individuos que
apenas sabem da sua existéncia através de relatos e fotos, mas ndo exprimem
gualquer sentimento de importancia por ela. Assim colocado, a pesquisa
proporcionou as pessoas entrevistadas, independente do grau de envolvimento com
a hidrovia, as exposicbes de suas memorias individuais cujas saturacdes dos
depoimentos ajudaram na formacdo e na compreensdo da hidrovia na memoria

coletiva.
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3. 2.2 Entrevistas

As entrevistas foram conduzidas de forma a deixar o entrevistado a vontade
para responder, objetivando perceber as reagbes do entrevistado diante daquilo que
ele considerava mais significativo ao lembrar-se da hidrovia (ANEXO 2). Sendo
assim, a lembranca dos vapores, o cotidiano dos trabalhadores e as viagens a vapor
foram relatadas de forma mais expressiva, associando-se a estes os barracdes de
erva-mate, os estaleiros e os escritdrios das companhias de navegacao.

Aqueles que tiveram a oportunidade de navegar, relataram com entusiasmo
as viagens nos vapores, contaram que tudo era muito agradavel e emocionante,
descreveram o prazer de estar em um barco de grandes dimensdes, ouvir 0 apito
guando se cruzava com outros vapores ou quando se chegava a um porto, observar
o movimento da tripulacdo, realizar as refeicdes na superestrutura® ,contemplando a
paisagem nas margens do rio e visitar a cabine do comandante, onde era possivel
ver como tudo funcionava.

Outro relato muito freqlente diz respeito a movimentacdo nos portos dos
trabalhadores da hidrovia, assim como a chegada ou saida de um vapor dessas
localidades. Os apitos que anunciavam a saida ou a chegada ao se aproximarem da
cidade, apitavam fazendo numeroso grupo de criangcas correrem até o cais para
acompanhar o atraque e o desembarque dos viajantes. A chegada de um vapor néo
movimentava somente a curiosidade das criancas, varios adultos deslocavam-se até
0 cais para receber parentes em viagem, saber de noticias ou ainda, pegar alguma
encomenda trazida de outra localidade. “A chegada de um vapor era um evento que

parava a cidade” (Ulisses Ribeiro Faria. Entrevista jul. de 2007).

% Os vapores maiores possuiam acima do convés, além de cabines dormitério e a cabine do
comandante, refeitérios onde eram servidas refeicfes simples, tendo como prato principal o
charque & moda dos vapores (Entrevistas 2007).
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A presenca de parentes proximos como avls, pais ou tios que tenham
trabalhado na hidrovia, permitiu a um determinado grupo de pessoas, doze em um
universo de oitenta entrevistas, possuirem certo conhecimento sobre a hidrovia e,
mesmo ndo tendo tido a oportunidade de vivenciar aquele periodo, reconhecem a
importancia da mesma para a sua cidade, em especial para seus parentes que, em
reunides familiares, contam com emog¢ao as aventuras vividas no lguagu.

Na fase da pesquisa de campo foi possivel contatar dezoito desses antigos
hidroviarios, contato este facilitado pelos préprios parentes anteriormente
entrevistados. Estes antigos trabalhadores exerciam as mais diversas fun¢des na
hidrovia: comandante de embarcacdo, lenhadores, foguistas, maquinistas,
carregadores e funcionarios das empresas de navegacdo. Ao descreverem suas
atividades, carregaram as entrevistas com sentimento nostalgico, demonstraram a
tristeza pelo fim da atividade, pois o enceramento da hidrovia causou muito mais que
prejuizo para o0 desenvolvimento das cidades, provocou principalmente o
desemprego e a falta de perspectiva para esses trabalhadores que exerciam uma
atividade especifica.

Os ex-hidroviarios entrevistados (ANEXO 2), sem excecdo, declararam a
importancia econémica da atividade para a regido, em especial para as cidades
servidas pelos vapores como favorecimento ao crescimento. Era um transporte
barato, eficiente e rapido, se comparado com o transporte realizado pelas antigas
estradas e caminhos realizado naquele tempo por carrocas. Mas todos convergiram
suas respostas para o prejuizo pessoal, que também resultou num prejuizo para a
cidade, j& que muitos hidroviarios abandonaram estes locais em busca de novas

oportunidades de trabalho.
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Dentre as respostas referentes a importancia da hidrovia para as cidades,
quatro entrevistados contam que no vale do Iguacu havia quatrocentas® serrarias
funcionando no periodo em que a navegacdo operava. Tamanha era a
movimentacdo de barcos carregados de madeira de pinho que, segundo um dos
entrevistados: “Curitiba foi construida com a madeira da regido transportada pelos
vapores” (Valpirio dos Santos Farias. Entrevista set. de 2007). Esse intenso
comércio promoveu o desenvolvimento econémico, em especial de Sdo Mateus do
Sul, pois, segundo alguns entrevistados, era neste municipio que se encontravam as
maiores reservas de araucaria.

Outro fato importante relatado refere-se ao povoamento do vale. A grande
maioria dos imigrantes europeus, poloneses em especial, chegou via fluvial
transportado pelos vapores. A cidade de Sdo Mateus do Sul carrega em sua historia
a ocupacdo dos imigrantes poloneses e hoje a cidade possui datas em seu
calendario de eventos dedicadas exclusivamente a eles, bem como a recuperacao e
restauracdo de casas tipicas de arquitetura polonesa elevadas a categoria de
patrimdnio cultural do municipio (ANEXO 3. Fotografias 3.20 e 3.21).

Sobre a importancia do patriménio hidroviario na cidade, as afirmativas
foram praticamente as mesmas. Todos 0s entrevistados comentaram a necessidade
de se preservar o patriménio, mas as opinidées da forma como tal preservacédo deve
ocorrer ou a sua utilizacdo sdo diferentes, mesmo porque pouco restou no que diz
respeito aos equipamentos ou edifica¢des da hidrovia®.

Desta forma, muitos declararam que o patriménio da navegacado deve ser

preservado para gque os mais jovens tenham conhecimento de como a hidrovia foi

% Esta informacéo nao foi possivel ser confirmada, visto ndo haver registro histérico do niimero

exato de serrarias na regido.
* Porto Amazonas e Sdo Mateus do Sul sdo as cidades que, apesar de escasso, possuem mais
resquicios da hidrovia como citados no inicio desse capitulo.
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importante para a histéria e a economia da regido. Devem apoiar-se, respeitar e
reconhecer aqueles trabalhadores que sdo a histéria viva da hidrovia e hoje
permanecem embarcados na tristeza, navegando em suas memorias. “E frustrante
ter trabalhado em algo tdo importante para a cidade e depois ser esquecido” (Otavio
Melo. Entrevista jul. de 2007).

Diferente, porém, ndo menos importante, € a perspectiva de alguns
entrevistados no sentido de acreditar que a preservacdo do patrimdnio da hidrovia
possa promover o turismo local como uma opcao de geracdo de trabalho e renda,
mesmo que, para que isso ocorresse, fosse necessario o retorno da atividade de
navegagao exclusivamente para esse fim. No entanto, em Porto Amazonas, existe
um barco que realiza passeios pelo Iguagu com fins turistico, contudo 0 mesmo nao
possui uma representatividade historica, pois a embarcacdo chamada de Novo
Horizonte, pouco lembra os antigos vapores, mas o turista embarca no antigo cais e
€ levado a navegar pelo rio até uma das curvas conhecida com Perau do Corvo.
Lugar escarpado onde funcionava uma antiga pedreira no qual era retirado o
material para a construcdo dos espigdes que impediam o assoreamento do rio. Ou
seja, mesmo nao sendo um barco a vapor o turista tem a oportunidade de conhecer
um pouco da histéria da hidrovia. Infelizmente este passeio ndo esta disponivel
permanentemente, somente mediante contratacdo ou nos dias da Festa da Maca**,
gue ocorre geralmente no final do més de fevereiro.

Essa visdo econdmica, diante da importancia de se preservar o patriménio
histérico como um bem turistico é resultante do conhecimento que se tem sobre as

politicas de preservacdo do patriménio nos paises em desenvolvimento, no caso

% Porto Amazonas se tornou conhecida como a Terra da Macé, pois é o 2° maior municipio produtor

do Parana. Desde 1990 acontece a tradicional Festa da Mac¢é na cidade, um evento que atrai
visitantes de diversas regibes. Disponivel em  http://www.rotadostropeiros.com.br
/cidades/portoamazonas.php Acesso em 21 de novembro de 2008.


http://www.rotadostropeiros.com.br/
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brasileiro, voltados primeiramente para a exploragdo turistica. Ao contrario dos
paises centrais, onde o patriménio também é preservado e utilizado para o turismo,
mas em primeira instancia para a consolidacdo das identidades e da cultura dos
povos que o herdaram CHOAY (2001).

Outra pergunta pautada no tépico guia refere-se a possibilidade de um museu
exclusivo da hidrovia. Mais uma vez a unanimidade apontou para a importancia de
se estruturar tal museu, o qual oportunizaria a organizacdo de objetos do acervo
particular de ex-hidroviarios ou de seus herdeiros. Toda via, 0s representantes do
poder publico dos municipios pesquisados declaram nas entrevistas (ANEXO 2) que
pouco restou e a organizacdo de um museu acarretaria em um trabalho de
“‘garimpagem” de objetos que se perderam entre os antigos trabalhadores, ficando o
museu resumido a apenas fotos da época. Somente S&o Mateus do Sul possui um
acervo mnemoénico da hidrovia organizados na Casa da Memdéria Padre Bauer™®,
porém em pequena quantidade se considerar tudo que possa ser reunido.

As entrevistas com o0s antigos hidroviarios foram as que mais colaboraram
para a investigacdo do patrimdénio mnemonico da hidrovia. Sdo eles os principais
elementos na concepcdo da memoéria da hidrovia, sua representatividade enquanto
testemunhas oculares dos fatos, narrados com énfase e carregados de emocao.
Exprimiram a saudade dos amigos e companheiros, da importancia que o trabalho
tinha para suas vidas e para a economia da cidade em que residiam. Relataram as
dificuldades da época e do proprio servico, pois era um trabalho bracal, executado
somente por homens que necessitavam possuir coragem para enfrentar os varios
perigos do rio durante as viagens. Além disso, a prépria jornada de trabalho néo era

das mais faceis. “A tripulacéo trabalhava seis horas e folgava outras seis, cumprindo

%0 acervo hidroviario da Casa da Meméria Padre Bauer limita-se a uma sala com fotos da época e
alguns objetos usados na navegacéo (farol a 6leo, timédo, comunicador interno, uma placa e uma
miniatura do Vapor Pery).
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uma escala que ndo obedecia nem dia santo, nem mesmo o Natal” (Otavio Melo.
Entrevista jul. de 2007).

O sentimento mais visivel nos mais velhos € a saudade. Sentem a falta da
grande movimentacdo que a hidrovia proporcionava as cidades, do reconhecimento
gue a populagéo tinha para com eles marinheiros e comandantes dos vapores, um
reconhecimento que lhes dava um status social diante das outras pessoas que nao
trabalhavam na hidrovia. Os uniformes, as viagens e tantas amizades feitas na
hidrovia s&o as lembrancas mais frequentes.

Mais que qualquer outro entrevistado, a classe de antigos hidroviarios
reconhece a importancia da preservacao do patrimonio da hidrovia, em especial a
formacdo de um museu sobre ela. O museu promoveria a historia e principalmente o
reconhecimento daqueles que trabalharam na atividade, elevaria a classe destes
trabalhadores diante da sociedade que ndo os (re) conhecem como outrora

acontecia.

- “Com um museu nossa cidade receberia mais turistas.” (Pedro Siqueira dos Santos. Entrevistas, jul.
2007).

- “Um museu sobre os vapores teria de ser bem grande!” (Florisvaldo Okys, Entrevista, jul. 2007).

- “Além do museu, poderiam colocar o Pery (vapor) de volta no rio e fazer passeios com os turistas”
(Luis Carlos Brita da Silva. Entrevista, dez. 2007).

- “Levaria toda a minha familia para ver esse museu, principalmente meus netos.” (José dos Santos.
Entrevista, dez. 2007).

- “O museu seria uma forma de garantir que a historia ndo desaparega.” (José Carlos Janowski.
Entrevista, jan. 2008).

Ficou evidente que a importancia da organizacdo de um espaco dedicado a

hidrovia daria a sustentacdo necessaria a todo o processo na construcdo e



92

reconhecimento da historia regional e sua formacao territorial. Desta forma, o museu
seria a referéncia que fundamentaria a memaria da hidrovia através da exposicéo de

seu patrimonio fisico.

3.3 PATRIMONIO CULTURAL DA HIDROVIA

Sao reconhecidos dois enfoques com relagcéo ao patrimonio no processo de
construcdo de uma identidade territorial: i) o patriménio material, claramente
identificado nos municipios pesquisados e, ii) os relatos memoriais de seus
habitantes, em especial os mais antigos. Diferenciando-se pela tangibilidade de um
e a intangibilidade de outro, fundem-se na formacdo de um terceiro elemento
identitario: o patriménio cultural, podendo também apresentar-se tangivel ou
intangivel.

O patriménio cultural tangivel, no caso da hidrovia, é representado pelos
objetos elaborados que reflete uma técnica especial e o (re) conhecimento dessa
técnica a identificacdo de um processo cultural. Os vapores construidos nos
estaleiros da hidrovia revelavam toda pratica de seus construtores, que passada de
pai para filho transformou-se num processo cultural. Da mesma forma, o municipio
de Sdo Mateus do Sul ao adotar o “Charque a moda dos vapores,” como prato
tipico, usou da memoria dos antigos cozinheiros para transformar este prato em um
elemento tangivel do patriménio cultural. Ou seja, a construcdo das embarcacdes
como arte, o preparo de um prato como arte, onde a intangibilidade da técnica faz
emergir elementos culturais tangiveis proporcionando na sociedade o (re)

conhecimento da propria historia.
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Relacionado com patriménio material esta o culturalmente importante e de
muito significado, patriménio intangivel: os ritos, a tradicdo oral e 0s costumes
associados a préticas rituais como, por exemplo, as ceriménias de louvor a Nossa
Senhora dos Navegantes, as crencas e lendas contadas de geracao a geracao. Sao
o espelho da trajetdria da hidrovia, refletindo as multiplas representacdes sociais que
se fundamentam na memdria dos homens, expressadas pelos seus sofrimentos,

conquistas, alegrias, tradicbes e o amor pelo trabalho.

O patriménio cultural, tangivel e intangivel, é o testemunho da criatividade
humana e o substrato da identidade dos povos. A vida cultural contém,
simultaneamente, a riqueza de poder apreciar e acumular tradicbes dos
povos com a oportunidade de permitir a criacdo e a inovacdo das suas
proprias formas. Essa caracteristica descarta qualquer modalidade de
imposi¢do de padrfes culturais rigidos. (AGENDA 21 DA CULTURA, 2004
p. 3, Principio 9°).

Assim, o individuo, ao observar um objeto ou edificacdo, patriménios
tangiveis, promove o exercicio de lembrar as relacdes deste com sua identidade e a
propria histéria, tendo ele vivenciado aquele periodo ou ser portador do
conhecimento dos fatos historicos relatados pelos mais antigos. Da mesma maneira,
independente de possuir ou ndo o conhecimento historico, a observagao provoca a
imaginacao do sujeito, de como tais fatos historicos teriam ocorridos, numa tentativa
de sentir o tempo passado diante da observacdo no presente. Desta forma, a
imaginacgao funcionara como um “diretor de teatro”, dispondo os personagens diante

do cenario, onde a diferenca entre um “diretor” e outro esta na leitura, interpretagao

e conhecimento que se tem do passado.
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CONSIDERACOES FINAIS

Ao descrever todo o processo histérico da hidrovia do Rio Iguacgu, objetivou-
se demonstrar a ocupacao do territdrio e o seu desenvolvimento econémico, bem
como a formagao do patrimdnio cultural advindo da navegagé&o. Tal atividade foi, ao
longo de quase um século, importante para o Estado do Parana, contribuiu para a
ocupacéao do “Sul Pioneiro” e fomentou naquela populagdo o sentimento de orgulho,
de esperanca e de um futuro promissor. Esta populagdo jamais imaginou que aquela
intensa movimentacdo de pessoas, barcos e vagdes, que geraram tanto lucro e
desenvolvimento, fosse um dia acabar.

Alguns portos foram tomados pela mata ciliar e os vapores desmontados e
vendidos para outras cidades. Iniciou-se um processo de decadéncia econdmica
associada ao éxodo de parte da populacdo em busca de novas alternativas de
trabalho e renda. A retomada econémica s6 voltaria com a efetivacdo do transporte
rodoviario, mesmo assim, concentrando-se naqueles municipios atendidos pela
rodovia, como explicado anteriormente.

A decadéncia econdmica e o éxodo chegaram, mas do mesmo modo muitos
nao tiveram opcdo e permaneceram em suas cidades. A implementacdo das
rodovias deu agilidade ao transporte dos produtos até entdo realizado pela hidrovia.
Assim, gradativamente o transporte a vapor foi sendo abandonado, pois ndo tinha
como competir com a modernidade e rapidez proporcionada pela rodovia. Alguns
habitantes adaptaram-se ao novo modelo de transporte que criou empregos diretos
e indiretos como motoristas, donos de postos, frentistas, chapas entre outros.

Diante de novas perspectivas de lucro, a sociedade, naturalmente, foi

substituindo o velho pelo novo, o obsoleto pelo moderno, fatos que séo préprios do
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sistema capitalista, e o lamento em relacdo ao fim da atividade de navegacéo
repousam na memoaria daqueles que dela se beneficiaram.

Hoje, a histéria da hidrovia, bem como o seu patrimbnio, vem
gradativamente sendo esquecida ou perdida pela pouca iniciativa do poder publico e
da sociedade organizada em conserva-la, ainda que existam esforcos isolados de
entidades de classe, ex-hidroviarios e de poucos cidadaos que buscam valorizar a
sua propria histéria, na preservacdo dos resquicios deste patrimbnio, como a
organizacdo de eventos que lembram a navegacdo, recuperacdo de acervos
particulares e publicacéo de obras literarias sobre a historia dos vapores.

Outro aspecto importante refere-se ao abandono do patriménio tangivel da
hidrovia. A maior dificuldade da pesquisa foi inventariar tal patrimonio, pois este
praticamente desapareceu, sobretudo os edificios e sedes das grandes companhias
de navegacao, portos, barcos e estaleiros. Portanto, percebe-se que nos municipios
pesquisados, a modernidade proporcionada pelas rodovias gradativamente levou a
um novo reordenamento espacial das cidades, visando adequar seus espacos para
dar o suporte necessario ao transporte rodoviario. Desta forma, nas cidades onde os
tracados das rodovias, em especial as federais, encontram-se proximas dos espacos
urbanos, este reordenamento espacial e adequacao sao mais visiveis.

A rodovia possibilitou, nas cidades com maior trafego de veiculos, a
facilidade de se adequarem economicamente diante da falta da hidrovia. As
iniciativas de preservacao e recuperacdo do patrimoénio hidroviario, assim como a
sua representatividade, sdo mais evidentes em Porto Amazonas, cuja adequacéao e
reordenamento espacial ndo foram imediatamente possiveis. Desta forma, nas
guatro cidades pesquisadas o0s relatos sobre a necessidade da preservacao

indicaram a importancia histérica e cultural da hidrovia, bem como a sua possivel
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utilizacdo dentro do mercado turistico, este Ultimo apontado com énfase pelos
habitantes de Porto Amazonas. Sendo assim, a representatividade mnemonica
parece estabelecer-se diante da facilidade, ou dificuldade, que cada municipio teve
em se adequar a nova dindmica, colocando as cidades em caminhos de
desenvolvimento diferentes ap6s a extin¢cao da atividade do transporte a vapor.

Logo, a memoria social de Porto Amazonas € mais intensa, mesmo entre 0s
mais jovens, pois economicamente o fim da hidrovia foi mais impactante e as opc¢oes
de desenvolvimento econdmico acabaram por esbarrar no distanciamento da
ferrovia e de duas importantes rodovias, a BR 277 e a BR 476 (Figura 2, p. 74),
diferente do que ocorreu em Sao Mateus do Sul onde a Petrobras, através da
PETROXIS (produgédo de oOleo a partir do extrativismo do xisto pirobituminoso)
alavancou a economia, atividade que independia da navegacdo a vapor. Mesmo
assim, Sado Mateus do Sul possui focos mnemoénicos pela importancia historica
representada pela hidrovia, com acdes por parte de alguns municipes, e também
pelo proprio poder publico, no resgate e manutencao desta historia, todavia nao tao
expressiva como em Porto Amazonas, no que diz respeito a preservacao e possivel
utilizacéo do patriménio.

Essa expressividade mnemodnica, constatadas em S&o Mateus do Sul e,
especialmente em Porto Amazonas, ndo € tdo representativa nos municipios de
Porto Unido (SC) e Unido da Vitéria (PR), as “gémeas do Iguacgu,” cujo fim da
hidrovia ndo revelou grande impacto em suas economias, e o tracado das rodovias e
a construcdo de duas pontes mantiveram as cidades nos fluxos da economia dos
estados do Parana e Santa Catarina. Assim, as populacdes destas cidades

manifestam-se de formas distintas em relacdo a memodria e a preservacdo do
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patrimonio da hidrovia, onde se pode associar tal expressividade pelos diferentes
impactos causados em suas economias com o fim da atividade hidroviéria.

Mas um desejo surgiu com certa freqiéncia nas entrevistas, independente
da forca expressiva e do valor dado ao patriménio nas cidades pesquisadas: a
importancia dada ao patrimonio cultural na sustentacdo e reconhecimento das
identidades locais. S&o tracos do patrimonio expressos em diferentes iniciativas,
como os livros de autores regionais que contam a historia da ocupacao do vale do
Iguacu com todas as dificuldades enfrentadas por aqueles que da navegacao
viveram, carregando estas historias de emocgé&o, reconhecendo e elevando a classe
de trabalhadores da hidrovia, conduzindo o leitor a refletir sobre aquele periodo
aureo para a regido. Ainda, tdo significativo quanto as obras literarias, sdo as
publicacdes em jornais (ANEXO 1).

Em algumas publicacbes da época de funcionamento da hidrovia, séao
divulgadas as empresas que operavam no Iguacu, embarcacdes colocadas a venda,
a chegada de autoridades via hidrovia e, entre outros, avisos sobre a tradicional
festa de Nossa Senhora dos Navegantes. Ja nos periédicos mais recentes, em
especial nas décadas de 1960 e 1970, constatam-se fragmentos da histéria da
navegacdo, além de artigos sobre a falta que a atividade veio a fazer para os
municipios que dela se beneficiaram, promovendo a necessidade de
reconhecimento e preservacdo do patrimbnio hidroviario associando esta ao
descaso do poder publico.

Hé& ainda expressodes identitarias que se manifestam através de outros tracos
do patriménio. Revela-se pela posse de acervos pessoais de valor historico. Como a
entrevistada senhora Alda Mayer Campolim que, orgulhosamente, declara ser “neta

do comandante do vapor Iguassu” e mantém exposto o timédo do referido barco na
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sacada de sua residéncia. (ANEXO 3. Fotografia 3.23). Outro exemplo é o senhor
Nelson Chaves, morador de Sao Mateus do Sul e filho de hidroviario. Durante a
entrevista, declarou possui o0 maior acervo fotografico sobre a hidrovia, guarda as
fotos para todos os anos expor durante a festa de Nossa Senhora dos Navegantes.
Permanece ali, orgulhosamente junto ao seu acervo, mostrando, explicando e
contando histérias aos visitantes. Estas formas de manifestacdes, diante da
sociedade, sdo possibilitadas porque os individuos que o fazem possuem acervos
que Ihes dao sustentabilidade ao seu reconhecimento identitario perante o grupo
social a que estao inseridos.

Mas, mesmo aqueles que ndo possuem acervo que lhes possibilitem este
reconhecimento, acabaram por buscar outras maneiras de manifestar-se, tendo o
mesmo objetivo ou ndo, pois tais representacées ndo sdo necessariamente apenas
objetos de reconhecimento identitario, podendo simplesmente proporcionar, ao
observador, o (re) conhecimento da histéria deste territério. Desta forma, a criacao
de novas expressdes patrimoniais, de valor significativo pra quem as fez, acaba por
configurarem-se em um desdobramento do patriménio, a exemplo do prédio da
Prefeitura Municipal de Porto Amazonas (Fotografia 3. Pagina x) e da Igreja de
Nossa Senhora dos Navegantes em Unido da Vitéria, ambas erguidas no formato de

um barco a vapor (Fotografia 5).
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Fotografia 5 - Capela em homenagem a Nossa Senhora dos Navegantes. Unido da Vitéria (PR)

Autor: ANSBACH, O. (2008)

Outra manifestacdo em prol do patriménio, tendo como referéncias a
memoaria dos habitantes mais antigos e o conhecimento adquirido sobre a histéria do
municipio, foi expressa pelos alunos da Escola Estadual José de Anchieta no dia 27
de marco de 2008, durante a festa de aniversario de Unido da Vitéria. Incentivados
pelos professores a mostrarem um pouco da historia de sua cidade, esses alunos
elaboraram cartazes e maquetes (Fotografias 6, 7 e 8), tendo como tema principal a
“hidrovia”, e expuseram na praga central e la explicavam as pessoas como a cidade
surgiu e como foi importante a navegacao para 0 municipio, em especial a figura do
proprio Coronel Amazonas. Manifestacdes singelas, mas carregadas de

intencionalidade identitaria, de reconhecimento pela memaria daqueles, que, pelo
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Rio Iguagu, contribuiram de forma significativa para a formagdo e desenvolvimento

da regido.

orte:

Fotografia 6 — Maquete elaborada pelos alunos da Escola Estadual José de Anchieta em
comemoracao ao aniversario de Unido da Vitoria

Autor: ANSBACH, O (2008)
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Fotografia 7 — Trabalho elaborado pelos alunos da Escola Estadual José de Anchieta
em comemoragdo ao aniversario de Unido da Vitoria

Autor: ANSBACH, O. (2008)
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Fotografia 8 — Trabalhos dos alunos da Escola Estadual José de Anchieta em comemoracéo
ao aniversario de Unido da Vitoria.

Autor: ANSBACH, O. (2008)

Essas manifestacbes, coletivas ou individuais, nascem no intimo das
pessoas que as promovem. Ao serem exteriorizadas valorizam a histéria e acultura
local, conferem ao individuo o reconhecimento identitario perante a sociedade, além
de fortalecer a sua afetividade pelo local. Tal afetividade, associada ao
conhecimento que se tem do passado, ajuda a fortalecer a necessidade de se
preservar tudo aquilo que foi herdado, aprofundando o sentimento de pertencimento.
E uma ciranda onde estdo inseridas a historia, o patriménio, a meméria e a
identidade.

Esses elementos configuram-se como um dos sustentaculos da consciéncia

territorial. Desta forma, dentro de um processo globalizante de uniformidade da
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cultura, que acaba por enfraquecer e ameacar as identidades locais, as relacdes
culturais existentes entre as identidades e o proprio territorio podem promover o

fortalecimento de ambas e um possivel reordenamento territorial.

A sustentacao do patrimdnio cultural tangivel e intangivel € fundamental para
consolidar o tecido social. A perda ou deterioracdo desse patrimonio € um
grande erro e afetaria a identidade dos cidaddos (Jo&o Roberto Peixe®.
Secretério de Cultura de Recife).

Sendo assim, a preservacdo da memdria dos trabalhadores da hidrovia, de
todas as manifestagdes culturais associadas a ela, bem como o seu patrimbnio
tangivel, pode permitir que tal patriménio venha a ser mais um mecanismo cultural e
educacional da sociedade e ainda promover ndo apenas o reconhecimento daqueles
gue navegaram e fizeram a historia do Vale do Iguacu, mas também gerar
possibilidades para que cada individuo reconheca no patrimbnio a propria
identidade, onde ele poderd também manifestar-se tendo como sustentacdo a

memoaria e o patriménio cultural.

% Secretario de Cultura de Recife em palestre proferida no dia 23 de setembro de 2006, intitulada

Complexo Turistico Cultural Recife-Olinda. Publicada no Boletim Oficial da Prefeitura de Recife em
http://mww.recife.pe.gov.br. Acessado em 28 de julho de 2008.
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ANEXO 1
JORNAIS E BIBLIOGRAFIA

Como a atividade hidroviaria promoveu a regido sul do Estado do Parana,
muitos jornais locais e estaduais noticiaram e relataram parte das indmeras historias
ocorridas durante a formacéo e o funcionamento da hidrovia. As noticias coletadas e
aqui transcritas em parte, referem-se principalmente ao fim da hidrovia e as
tentativas de recuperacdo da histéria desta porcdo do territério paranaense, em
especial as cidades que da hidrovia se beneficiaram. Também sdo apresentadas
amostras de textos de autores paranaenses sobre este periodo ou sobre o0s
municipios pesquisados para o trabalho.

1.1 JORNAIS

Os principais jornais que ilustraram a histéria da hidrovia, bem como o seu
fim, apontam para um discurso de caréater historico, relatando acontecimentos de
ordem politica, econdmica e social do tempo dos vapores. Com o fim da navegacao,
as matérias jornalisticas promovem a historia da atividade e a necessidade de se
preservar o que restou da hidrovia.

Foram levantadas matérias nos jornais arquivados na Biblioteca Publica do
Parana, como “Jornal Aconteceu” de Sao Mateus do Sul; “O Comércio” de Unido da
Vitéria; “Gazeta de Palmeira” de Palmeira; “Diario Popular,” “Diario do Parana,” “O
Estado do Paranad” e “Gazeta do Povo” os quatro ultimos de Curitiba. Ainda “Album
Comemorativo do Cinguentenario da Navegagao no Iguassu” e seus Afluentes, de
Sao Mateus do Sul.

1.1.1 Sobre Porto Amazonas (PR)

Porto amazonas nédo esta muito longe de Curitiba, mas seus moradores se
queixam de que sdo lembrados apenas de dez em dez anos, durante os
recenseamentos, 0 que acontecera em 1° de setembro. Uma cidade onde
nem o trem passa mais, depois de viver tempos de progresso, como um
movimentado porto do Rio Iguagu. Mesmo assim, neste censo a cidade
quer mostrar que ndo vai morrer. (DIARIO POPULAR, 05 de agosto de
1970).

Porto Amazonas, um municipio situado entre duas grandes cidades —
Curitiba e Ponta Grossa, que na década de 1950 possuia um dos maiores
movimentos comerciais do Estado, gracas a um porto fluvial que Ihe dava
vida e autonomia, sendo o escoadouro das riquezas da regido Oeste e
Sudeste Paranaense, hoje é uma cidade que definha e esta ameacada de
extingdo. (DIARIO POPULAR, 05 de marco de 1972).

Assim, quando os barcos a vapores pararam houve o impacto. Tudo
comecou a retroceder. Bastou um ano apenas para se registrar uma das
maiores reducdes demograficas. O municipio que tinha mais de 5 mil
habitantes caiu para pouco mais de 2 mil. Os armazéns de erva-mate,
depdsitos de madeira ficaram vazios e desapareceram. Os trabalhadores
forma buscar méo-de-obra em outros centros. O movimento na cidade caiu
tanto que a Unica farmécia existente fechou e até hoje nenhuma outra se
instalou. (DIARIO POPULAR, 18 de marco de 1972).

Porto Amazonas foi um nucleo ativo. Hoje seu porto ndo mais existe e a
cidade esté parada no tempo, as velhas barcas que marcaram o auge do
passado, sdo o testemunho de uma época de riqueza de que a cidade s6
tem lembrancas. (DIARIO POPULAR, 20 de marco de 1985).
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1.1.2 Sobre Sao Mateus do Sul (PR)

Sao Mateus do Sul era parada obrigatoria para os vapores que subiam e
desciam o rio, tornando o porto da cidade muito ativo em passageiros e
mercadorias. A colonizacdo das margens do Iguacu muito deve a essa
forma de transporte adotado na época. Na década de 1930, a navegacao
fluvial, por este rio, comecou a decair. Tal fato se deve a trés motivos: 1 —
decadéncia da economia ervateira; 2 — desenvolvimento do transporte
rodoviario, com o surgimento do veiculo automotor; 3 — diminuicdo das
aguas do Iguacu em virtude do desmatamento de suas margens, 0 que
impossibilitou a navegacdo em periodos de estiagem. (O ESTADO DO
PARANA, 17 de julho de 1963).

1.1.3 Sobre o fim da hidrovia

Durante sua época de ascensdo, gléria e decadéncia, a navegacao fluvial
do Iguacgu levou pédo ao lar de muitas familias! Hoje, tudo o que resta sao
despojos de cascos, cadaveres de naus... A historia ficou escrita nas aguas
que se forma e na lembranca inexpressiva de quem a compds. No
presente, olhares saudosos contemplam o rio que desce triste e sO, porque
na curva do Porto, j& ninguém mais apita e desliza beijando sua face
Uumida... A feicdo divina que liga as coisas permite por certo que as aguas
do lguagu, desgam acariciar os filhos que se foram do berco, para além das
Sete - Quedas e desabaram no tombar das cataratas, a auséncia dos que
apodreceram, na tortura lenta da indiferenca e ingratiddo, causada pelo
progresso. (Texto de Sérgio Augusto. DIARIO DO PARANA, 18 de junho
de 1967).

Enquanto contempla o rio Iguacgu, que vai escorregando solitario em seu
leito, o velho marujo, com um sorriso triste conclui: “¢ mogo, tudo foi um
sonho”. (GAZETA DE PALMEIRA, 10 de margo de 1968)

1.1.4 Sobre a erva-mate

Foi o rio possibilitador da posse dos campos e sertdes de Guarapuava e
palmas; o rio da conquista preparatéria do tratado de 1777, de limites entre
Portugal e Espanha; o rio das expedi¢cdes militares, o rio das imigracées
colonizadoras, 0 rio ervateiro por onde se escoa a nossa principal matéria
nativa e que recolhe o fructo do labor industrial de 150.000 almas
laboriosas. (ALBUM COMMEMORATIVO DO CINCOENTENARIO DA
NAVEGACAO NO IGUASSU E SEUS AFLUENTES. Organizado por Aziz
Mazur, 1932).

O beneficiamento, comércio e transporte da erva-mate foram importantes
para desenvolver cidades como Porto Amazonas, Rio Negro, Sdo Mateus
do Sul e Unido da Vitdria, além de Curitiba, onde se criou uma elite social e
se cunhou a expressdo “bardes do mate”. (O ESTADO DO PARANA, 25 de
setembro de 1994).

1.1.5 Sobre o Vapor Pery

O vapor Pery que tanto fez pela regido, transportando gente e mercadorias,
guando a Unica via de acesso era o lguacu, hoje ainda existe em S&o
Mateus do Sul e esta apodrecendo ao relento, sem merecer todo trato e
respeito, porque é o Unico remanescente da histéria da navegacdo do
Iguacu. (O COMERCIO, 09 de marco de 1990).
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Mas, o Pery é forte. Ali jaz tomando sol, chuva, sendo invadido pelas
enchentes e sofrendo acéo do vento e dos vandalos. E resiste. Resiste e
aguenta. Aglienta e espera. Espera a solugdo para o seu caso até que o
povo de Sdo Mateus decida o que fazer com dele — um museu ao ar livre,
um restaurante a beira do rio, a sua completa restauracédo para voltar a
navegar no lguacu... — E, nessa ja se passaram 40 anos. (JORNAL
ACONTECEU, 22 quinzena de 1992).

O Vapor Pery, que gerou muitos comentarios nos 6rgao de imprensa,
muitas reunides foram feitas entre varias entidades e associacfes. Todas
as promocdes e comentdrios, verbas destinadas para a recuperagdo do
vapor, foram fisicamente em védo. Ele s6 tem voltado as aguas quando
ocorre alguma enchente, como se o Rio Iguacu de vez em quando visitasse
o velho amigo. Quando as aguas voltam ao leito seus destrocos
permanecem repousando como um esqueleto cadavérico que ndo tem a
menor importancia para a maioria. Seus apitos ainda ecoam na memaria
do tempo e na recordacdo das pessoas mais idosas. (JORNAL
ACONTECEU, 1° quinzena de outubro de 1993).

Como lembranga deste ciclo |a estd o casco corroido do “Pery” numa
espera quase que melancodlica para um dia poder, como a Fénix da
mitologia, renascer das proprias cinzas. A idéia da recuperacdo ndo é
nova. Manoel Riesemberg, filho de historiador, tentou certa feita adquiri-lo
para fazé-lo funcionar outra vez e servir como transporte turistico. Nao
conseguiu, pois a Prefeitura de S&o Mateus acredita que o casco lhe
pertenca. (GAZETA DO POVO, 12 de maio de 1995).

Abandonado desde 1955, quando se encerrou uma época de lirismo e um
ciclo econémico importante para o desenvolvimento do Parana, o Pery foi
devidamente restaurado e sera inaugurado nesta sexta-feira, as 19h30, ao
lado do Clube Ubenau, na Praca Floriano Nascimento. (DIARIO POPULAR,
20 de novembro de 1997).

1.2 AUTORES

Muito foi publicado sobre a hidrovia, em especial sobre o surgimento e o fim
da navegacdo. Sdo obras de autores regionais que tiveram a oportunidade de
vivenciar aquele periodo, ou ainda que sentiram a necessidade de contar a historia
de seus antepassados e de como foram surgidas suas cidades. Valorizaram o0s
personagens e os fatos ocorridos na intencdo de mostrar quao importante foi a
navegacao para o desenvolvimento do territorio.

1.2.1 Rio Iguacu e o Ultimo Apito — Autor: Raul Ferreira Déepfer

Desde o titulo evocando a emocao de um adeus, saudades de tempos idos
e vividos, o retrato das margens opulentas, as pedras submersas nos
remansos dos caminhos, o principio da navegacdo, em 1882, lancando o
navio Cruzeiro, tudo encanta e seduz nos primores de um relato, as raias
da perfeicdo. Prefacio de Lauro Grein Filho, Academia Paranaense de
Letras. (DOEPFER, R. F. p. 11, 2004).

“Rio Iguacu e o Ultimo Apito” é hoje, chamamento ao resgate de um
periodo onde a tenacidade e o conhecimento de cada curva do rio Iguagu
abriram portas ao reconhecimento e valor de cada homem que, em busca
do desenvolvimento, navegou entre 1882 e o inicio dos anos 50.
Testemunho de Dago Alfredo Woehl, empresério, jornalista, membro da
Academia de Letras do Vale do Iguacu. (DOEPFER, R. F. p. 15, 2004).
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A navegacédo poderia continuar por varios anos. Entretanto, ao ficar pronta
a ponte sobre o rio Iguagu, a rodovia liberada para trafego pesado e ainda
ndo asfaltada, caminhfes carregavam a madeira nas serrarias, diretamente
ao seu destino, ndo mais usando os portos. (DOEPFER, R. F. p. 73, 2004).

Com pequena modificacdo, poderia o vapor (Pery) servir como barco de
turismo, percorrendo o rio Iguagu e outros rios afluentes navegaveis, em
viagens programadas, podendo ser utilizado como restaurante flutuante,
deslocando-se do porto, subindo ou descendo o Iguacu, principalmente nos
domingos e feriados. (DOEPFER, R. F. p. 75, 2004).

1.2.2 Histoéria de Porto Amazonas. Autora: Jucilda Boscardin Muller

Com a determinag&o de um homem moldado de valentia e audacia, usando
a maxima dos fortes “Querer é Poder”, iniciava a navegacgao, favorecendo o
nascimento de inimeros povoados que se tornariam cidades como Porto
amazonas, Sao Mateus, Canoinhas, Fluviépdlis, Unido da Vitéria etc.
(MULLER, J. B. p. 8, 1997).

Diversas geracfes viveram e assistiram a fatos como entrelagamento de
familias, navegadores que por ousadia ou impericia ficaram no fundo das
aguas, alegrias e tristezas na chegada e partida de parentes e amigos e,
principalmente, viram a cidade crescer fortalecida economicamente.
(MULLER, J. B. p. 13, 1997).

O transporte no Rio Iguacu comeca a ser desativado. Nesse interim, surge
a rodovia moderna diminuindo distancias, expandindo-se, e a decadéncia
da via fluvial foi inevitavel. (MULLER, J. B. p. 13, 1997).

1.2.3. Antecedentes historicos de Porto Amazonas. Autor: José Carlos Veiga Lopes
O primeiro vapor, denominado de Cruzeiro, chegou pelo porto de Antonina,
por mar, onde foi desmanchado e subiu a serra do Mar pela estrada da
Graciosa em 11 carro¢des puxados por bois, sendo rebitado novamente as
margens do Iguacu: p proprio coronel Amazonas permaneceu no arsenal
da Marinha, no Rio de Janeiro aprendendo a técnica de rebitagem. (VEIGA,
L.J.C. p. 176, 2000).

1.2.4. lguacgu: um caminho pelo rio. Autor: Francisco L. P. Langue.

E... ndo deveria ter sido facil pilotar o “Cruzeiro” com quase 20 m de
comprimento, rebocando cinco grandes canoas, por um rio, em parte, com
curvas de pequeno raio, baixios, pedras e largura, em certos trechos, de
somente 60 a 60 m! Com certeza, 0s respectivos timoneiros ja tinham bom
conhecimento do rio. Mas, mesmo assim...! Sdo dignos de muitos “vivas”!
O vapor “Cruzeiro” levava dois dias para descer o rio do Porto Amazonas
(local hoje denominado Porto Velho) ao porto da unido e na volta, contra a
correnteza, quatro dias. Desenvolvia velocidade de 16 a 18 Km/h rio abaixo
e 10 a 12 Km/h rio acima. (LANGE, F.L.P. p.39, 2005).

1.2.5. Vapores. Autor: Arnoldo Monteiro Bach

O nosso lguagu, Y — guagu, o rio grande dos indios, viveu histérico periodo
de esplendor comercial quando o transporte de erva-mate, madeira de
pinho, secos e molhados, mais passageiros passou a animar sua
navegacgdo, que atravessou uma parte do Império, e outra da Republica.
Esta saga singrou as 4guas do lguagu entre 1882 e 1953. Prefacio de
Rafael Greca de Macedo, (BACH, A.M. p.7, 2006).
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Com o passar dos anos, a navegacdo acabou. Isso foi motivado pelas
crises da erva-mate, da madeira e, também, pela chegada de meios de
transporte mais eficientes. Com o fim da navegacdo, ocorreu o
arruinamento, e até o desaparecimento, de vilas e cidades que nasceram
durante esse extraordinario ciclo gerador de riquezas no Parana. (BACH,
A.M. p.13, 2006).

O Cruzeiro sulcando as aguas adormecidas do Iguacgu, sonorizando
aquelas ermas paragens com o seu apito, era 0 mensageiro do progresso e
da civilizagéo. (BACH, A.M. p.31, 2006).

A navegacdo entrou em decadéncia. O Lloyd Paranaense foi extinto em
1953, e no ano de 1955 cessou a havegacdo no rio Iguacu. O municipio de
Porto Amazonas continuou progredindo através da estrada de ferro até
1970, quando esta foi desativada. A partir de 1971, o municipio entrou em
declinio. Nesse periodo ja ndo contava com a maioria das industrias que la
haviam se instalado nos tempos de gléria. (BACH, A.M. p.76, 2006).

Raul trabalhou na lancha Operaria até 23 de dezembro de 1052, quando a
navegacdo entrou em decadéncia e a lancha Operaria foi desmanchada.
Sem perspectiva na navegacao, Raul foi trabalhar na firma Irméos Gracia
S.A., em porto Amazonas, deixando para trds o sonho pelo qual tanto tinha
lutado. (BACH, A.M. p.457, 2006).
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ANEXO 2
ENTREVISTAS

Uma vez que o ponto central do trabalho encontra-se na memoria, esta foi
investigada através de entrevistas com a populacdo das cidades, optando-se por
divisa-las em: entrevistas com a populacdo em geral, antigos hidroviarios e o poder
publico. Para tanto, utilizou-se como método a entrevista qualitativa, que proporciona
mais liberdade de resposta do entrevistado e permite ao entrevistador redirecionar,
se necessario, as perguntas ou, ainda, aprofundar temas dependendo das
respostas que o entrevistado coloca.

Num primeiro momento foi trabalhado um pré-questionario junto a populacao
local, para averiguar possiveis falhas ou redundancias a cerca das respostas
obtidas, tendo como objetivo a elaboracédo de um questionario definitivo.

Para a viabilizacdo das entrevistas foi realizado um treinamento prévio com
uma equipe de auxiliares de pesquisa, com o0 intuito de coloca-los a par da
problematica e dos objetivos do trabalho. Tal questionario foi dividido de acordo com
o envolvimento da populacdo em relacdo ao tema proposto, cabendo um
guestionario para a populacdo em geral, outro para as pessoas que direta ou
indiretamente trabalharam na atividade, e, finalmente, um questionario para as
autoridades do poder publico. Desta maneira, considerou-se o que Bauer e Gaskell
expdem:

A entrevista qualitativa fornece os dados béasicos para o desenvolvimento e
a compreensao das relacdes sociais entre atores sociais e sua situacéo. O
objetivo € uma compreensdo detalhada das crencas, atitudes, valores e
motivacdes, em relacdo aos comportamentos das pessoas em contextos
sociais especificos (GASKELL 2002, p.65).

A equipe trabalhou com o questionario definitivo junto a populacdo dos
municipios envolvidos até a saturacdo do sujeito coletivo: ndo foi o niumero de
pessoas que prestou as informacgdes, mas o significado que estes sujeitos tém em
funcdo do que foi sendo buscado na pesquisa, considerando-se também alguns
indicadores importantes sobre o entrevistado: local de nascimento, onde vive, classe
social, profissédo, género e a sua idade.

Foram entrevistadas oitenta pessoas no total. Utilizou-se para tanto caderno
de campo, gravador digital e maquina fotografica, sempre atendendo as seguintes
exigéncias: ser focalizada na relacdo hidrovia e memoria, considerar as reacdes
sentimentais e emocionais dos entrevistados, garantir que 0s entrevistados séo
capazes de compreender as questbes e as informacdes pertinentes a pesquisa,
considerar a opinido dos entrevistados sobre o que eles pensam ou acreditam sobre
os fatos apresentados, indicar os temas das questdes das mais faceis as mais
dificeis, e das mais simples as mais complexas e evitar o contagio e a influéncia
sobre o entrevistado, emitindo opinido de aprovacdo ou negacdo as declaracbes
apresentadas. Cabe lembrar que foram anotadas ainda informacdes contextuais
sobre a entrevista e o entrevistado, como data, local, duracdo da entrevista e nome
do entrevistador.



116

2.1 — Entrevistas com a populagdo de Porto Amazonas (PR, Sdo Mateus do Sul
(PR), Uniao da Vitéria (PR) e Porto Uniao (SC).

A entrevista realizada com a populacdo dos municipios pesquisados ocorreu
durante o ano de 2007, totalizando quarenta e nove entrevistados, 61% do total,
todos contatados em pracas, logradouros e vias publicas. Foi nhecessario alternar os
meses da pesquisa em virtude da disponibilidade da equipe que realizou a mesma.
Ficou assim dividido: um pesquisador em Porto Amazonas, trés em S&o Mateus do
Sul e dois em Unido da Vitéria/Porto Unido.

TOPICO GUIA

1. Qual a primeira coisa que se pensa quando se fala em hidrovia.
2. Conhece algum hidroviario: alguém da familia, amigo, vizinho etc.
3. Sobre a utilizagdo do transporte hidroviario
3.1 como era (utilizava ou ndo o transporte hidroviario).
3.2 tem saudade
3.3 gostaria que voltasse
4. As viagens de vapor: para quem utilizou (ou ouviu falar)
4.1 qual o itinerario, a frequéncia, a sensacao de viajar.
4.2 descricdo dos vapores, portos, comida, conforto, equipamentos,
tratamento, etc.
5. Arelagéo da hidrovia com a cidade
5.1 houve ligacéo da hidrovia com o desenvolvimento da cidade
5.2 percebe(u) a diferenca entre uma cidade atendida pela hidrovia, com
alguma outra que néo esta na rede.
5.3 a importancia da hidrovia com a regiao do sul do Parana.
6. Sobre a importancia do patrimonio hidroviario na cidade.
6.1 por que deve ser preservado
6.2 os portos, depdsitos, barcos, equipamentos.
6.3 eles trazem alguma recordacgao
6.4 como acontece. E quando passa por esses locais e equipamentos.
7. Acha importante um museu hidroviario.
7.1 acha importante a existéncia de um museu hidroviario.
7.2 iria ao museu. Levaria ou indicaria a alguém.
8. Conta para seus filhos e pessoas mais jovens sobre o “tempo da hidrovia”.
8.1 eles demonstram algum interesse pela hidrovia.

SINTESE DAS RESPOSTAS TRANSCRITAS
Sintese da pergunta 1

A primeira pergunta do tépico guia foi elaborada no sentido de proporcionar
ao entrevistado falar livremente sobre o assunto. Qual a primeira coisa que se pensa
guando se fala em hidrovia? Assim, algumas respostas foram mencionadas com
muita constancia e/ou com muita evidéncia, destacando-se: 0s vapores, o rio Iguacu,
estaleiros, barracdes de erva-mate, o porto, o final da hidrovia, as recordacdes da
infancia, os parentes que trabalharam na hidrovia, a histéria da propria cidade e a
importancia da atividade para a cidade e o desenvolvimento econémico. Outras
respostas: o transporte de madeira, os relatos dos mais antigos, a lembranca dos
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apitos dos vapores ou algum conhecido que tenha sido hidroviario também foram
mencionadas, porém com menos constancia ou evidéncia.

Sintese da pergunta 2

A segunda questao era sobre o conhecimento do entrevistado a respeito dos
hidroviarios, se tinha algum amigo, parente, ou conhecido que tenha trabalhado na
hidrovia. As mais freqlientes apontaram para certos moradores mais antigos e
alguns parentes como o avé, tios, e o proprio pai. Também houve declaragdes, estas
com menor énfase, mas muito frequente, sobre o ndo conhecimento de alguém que
tenha trabalhado na hidrovia.

Sintese da pergunta3e 4

Ao serem indagadas sobre a utilizacdo do transporte hidroviario e as viagens
de vapor, para quem utilizou ou ouviu falar, as respostas de maior constancia e mais
enfatizadas apontaram para o transporte de cargas e passageiros, 0 prazer das
viagens a vapor que, apesar de demoradas, eram divertidas. Muitos entrevistados,
principalmente os mais idosos, declararam sentir saudades das viagens, da comida,
do vapor Pery que era o maior e mais confortavel, de viajar no restaurante do vapor,
as novas amizades, os vapores saindo ou chegando a cidade e o desejo de que
tudo voltasse como era antigamente. Outros falaram sobre o desejo de ter viajado,
de conhecer s6 por fotografia ou das histérias contadas por antigos moradores.

Sintese da pergunta 5

A respeito da relacéo da hidrovia com a cidade, as declaracdes mais enfaticas
convergiram para a importancia que a hidrovia representou para o desenvolvimento
da cidade e da regido. Respostas como: SO existe este lugar por causa dos vapores;
Muita gente criou seus filhos trabalhando na hidrovia; As cidades que tinham portos
eram as maiores da regido; A cidade cresceu por causa da hidrovia; Era a regido
mais rica do Estado; O desenvolvimento econdémico da regido deve muito aos
vapores; Curitiba foi construida com madeira tirada daqui; Foram os vapores que
trouxeram os imigrantes para povoar a regido. Essas foram as mais freqlentes e
gue apresentaram a maior carga de emocado. Outras declaracdes, porém menos
constantes: Se ndo fosse os barcos nédo tinha como vender a erva-mate nem a
madeira; Toda madeira saiu daqui de barco; Importante para a ocupacao da regiao
sul do Parana; A chegada de um vapor era um evento que parava a cidade.

Sintese da pergunta 6

Uma das questBes objetivou saber a opinido do entrevistado sobre a
importancia do patriménio hidroviario na cidade. Frequentemente destacaram a
preservacao da histéria da cidade, da memdria dos navegantes, da necessidade de
se cuidar daquilo que restou; a reforma do vapor Pery em Sdo Mateus do Sul e a
tristeza por tudo ter acabado. Outros revelaram que infelizmente nada sobrou, e
ainda, o que sobrou esta com os antigos marinheiros e deveria ser recuperado.
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Sintese da pergunta 7

O entrevistado foi indagado se acha importante a existéncia de um museu
hidroviario na cidade: Muito importante para preservar a histéria; Claro, assim os
mais jovens poderiam saber como foi; O museu seria uma forma de garantir que a
histéria ndo desapareca; Além do museu poderiam colocar o Pery de volta no rio e
fazer passeios com os turistas; Importante para a cultura; Levaria toda a minha
familia para ver este museu, principalmente meus netos; As escolas poderiam levar
os alunos para visitar; Seria mais um ponto turistico; J& existe a Casa da Memoria,
mas tem pouca coisa. S6 fotos. Essas sao as respostas que foram salientadas com
maior freqiéncia sobre o tema.

Sintese da pergunta 8

A Ultima questao para a populacado dos municipios refere-se a histéria oral da
hidrovia, se 0s mais antigos costumam contar para seus filhos e pessoas mais
jovens sobre o “tempo da hidrovia”. Alguns declararam que contam nas reunides de
familia. Eles gostam de saber como eram as viagens, o movimento do porto e,
principalmente, as lendas e crendices sobre o rio Iguacu. Todavia alguns
entrevistados declararam que 0s mais novos ndo se interessam muito e por isso
preferem ndo comentar nada.

2.2 — Entrevistas com os ex-hidroviarios de Porto Amazonas (PR, Sdo Mateus
do Sul (PR), Unido da Vitoria (PR) e Porto Unido (SC).

A entrevista realizada com os hidroviarios dos municipios pesquisados
ocorreu durante os anos de 2007 e 2008, alternando-se os meses em virtude da
disponibilidade da equipe que aplicou a entrevista. No total foram entrevistados
dezoito antigos trabalhadores, 25% do total, dentro das mais variadas funcdes
exercidas na navegacdo, desde marinheiros, comandantes, pilotos, cozinheiros,
funcionarios dos portos e dos estaleiros. Este grupo configura-se como o principal
sustentaculo da memoéria da hidrovia, sendo de suma importancia para o
reconhecimento do patriménio memorial da navegacao.

TOPICO GUIA
1. A 12 coisa que se pensa quando se fala em hidrovia.

2. Qual a funcéo exercida na hidrovia.

3. Quais as condicdes de trabalho.

4. Sobre o salario.

5. Sobre a moradia.

6. Quais as vantagens de se trabalhar na hidrovia.

7. Havia o reconhecimento da sociedade por ser hidroviario.

8. Havia vantagens em ser hidroviario no comércio da cidade.

. Gostava de ser hidroviério.

10. Sobre o transporte hidroviario.

11. Sobre o transporte de carga/passageiro.

12. Sente saudades da hidrovia e da sua condicdo de hidroviario.
13. Gostaria que voltasse.

14. Sobre as suas viagens de vapor.

©



119

SINTESE DAS RESPOSTAS TRANSCRITAS
Sintese da pergunta 1

Da mesma forma das entrevistas com a populacdo, a primeira questao
levantada com os ex-hidroviarios objetivou deixar o entrevistado livre para responder
sobre a primeira coisa que se pensa quando se fala em hidrovia. Essas sao as
respostas mais frequientes e carregadas de emocao: Fica comovido; Era minha vida;
Vapores; Adorava trabalhar; Foi o melhor periodo da minha vida; Saudade; N&o
deveria ter acabado; O movimento no porto de chegada e saida dos vapores;
Desenvolvimento da regido; Lembra do passado; Se entristece. Outras respostas:
Era um trabalho bom; Dificuldades da época; Trabalho duro; Criei meus filhos
trabalhando na hidrovia; Era econbmico e seguro. Essas Ultimas nao foram
respondidas com tanta énfase, mas apareceram com certa frequéncia.

Sintese da pergunta 2

Como a hidrovia empregava um grande numero de trabalhadores, foi
necessario levantar a funcédo destes entrevistados. A grande maioria declarou que
trabalhava diretamente com os vapores: comandante, piloto, cozinheiro, foguista,
armador e marinheiro foram as profissées mais declaradas. No entanto a atividade
dispunha de outros profissionais que davam a sustentacdo logistica para que tudo
funcionasse de acordo: escriturarios do Lloyd Paranaense, funcionario do estaleiro
de Sdo Mateus do Sul, auxiliar no barracao de erva-mate e funcionario da Comissao
de Estudos e Melhoramentos do Rio Iguacu.

Sintese da pergunta 3

Aproveitando o tema levantado, indagou-se sobre as condi¢des de trabalho,
tanto em terra como embarcado. As respostas apresentadas com maior énfase e
mais frequentes foram: Boas; Trabalho dificil e perigoso; Trabalho pesado; Tinha
pouca folga; Nao podia errar; Dificil durante as secas. Outras respostas foram
dadas, todavia com menor frequéncia: Era de muita responsabilidade; A cozinha do
vapor era pequena; O calor da caldeira era suportavel; Os companheiros eram muito
camaradas; cada viagem era um passeio.

Sintese da pergunta 4

A maioria dos entrevistados declarou, ao serem indagados sobre o salério,
gue ele era bom e que se podia viver com dignidade. Outros afirmaram que poderia
ter sido melhor ou que, melhorou apés a efetivacdo da Lloyd Paranaense. Outro
ponto das respostas diz respeito a dificuldade de se negociar salarios com os
proprietarios dos vapores, existindo um acordo entre eles que estabelecia uma
isonomia salarial na hidrovia, ou seja, hinguém pagava a mais ou a menos.

Sintese da pergunta 5
Sobre a moradia, boa parte dos ex-hidroviarios declarou que residia proxima

ao rio, em casas de madeira de pinho produzida nas serrarias da regido. Dois
entrevistados afirmaram que foi necessério mudar varias vezes de cidade em fungéo
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do trabalho ou que permanecia muito tempo longe dos familiares quando o
movimento era intenso. Algumas respostas enfatizaram a vista que possuiam de
suas casas, voltadas para o rio, em especial a possibilidade de observarem os
vapores passando.

Sintese das perguntas 6 e 8

Dentro do questionamento referente a vantagens de se trabalhar na hidrovia:
N&o havia muita; Podia comprar no armazém e pagar depois; Viajava bastante, era
gostoso; Dava para viajar de graca com a familia. Sobre as vantagens de ser
hidroviario no comércio da cidade: S6 no armazém de secos e molhados; Sempre
dava para comprar fiado na mercearia; Quem era do Lloyd tinha mais; Pouca, s6
para quem era da Comissdo. Foram as respostas que apareceram com maior
frequéncia.

Sintese da pergunta 7

Outra questéo importante referiu-se ao reconhecimento da sociedade, por ser
hidroviario. As respostas mais constantes e com mais énfase mostram que sim,
havia muito reconhecimento por parte da sociedade, evidenciaram o orgulho de
derem hidroviarios, de usar uniforme, de chamar a atencdo das mocas e de serem
respeitados pelos mais jovens. Entretanto, outras respostas menos enfaticas, mas
muito frequentes, declaram que os marinheiros eram 0s mais temidos pelas
confusbes que arrumavam nas cidades, por isso ndo eram muito respeitados,
diferente do respeito dado aos comandantes e pilotos.

Sintese da pergunta 9

Todos declararam que gostavam de ser hidroviario. Emocionaram-se ao falar
de sua profissdo, contaram amiude sua participacdo na histéria e de como fizeram
amigos e realizaram o sonho de trabalhar em uma atividade tdo importante para a
regiao.

Sintese da pergunta 10

As respostas mais freqlentes e mais realcadas sobre o transporte hidroviario
apontam para a importancia que ele teve para a regido. Menos realcadas, mas
frequentemente declaradas, ddo conta de que o transporte hidroviario era barato
para quem contratava, que a falta de investimentos poderia ter mantido tal atividade
até hoje, pois s6 no Brasil ndo se aproveita como deveria.

Sintese da pergunta 11

A respeito do transporte de carga e de passageiro, salientou-se que tudo era
trazido pelos barcos, que foi através dos vapores que sairam as riquezas da regiao,
sendo muito carregados e ainda rebocavam outras embarca¢cdes com mercadorias.
Destacaram-se respostas freqlentes como: Até viagem de lua-de-mel foi feita pelo
rio; Alguns eram apenas para carga, O passageiro viajava em cima da lenha; O
melhor deles era o Pery.
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Sintese da pergunta 12

No questionamento referente ao sentimento de saudades da hidrovia e da sua
condicdo de hidroviario, a maior parte dos entrevistados emociona-se: Sinto muita
saudade; Gostaria de voltar a navegar; Chega a doer o peito de tanta saudade;
Naquele tempo as coisas eram mais simples e melhores.

Sintese da pergunta 13

Todos, sem excecao, declararam que gostariam que voltasse a funcionar a
hidrovia. Foram respostas frequentes e carregadas de emocdo: E frustrante ter
trabalhado em algo tdo importante para a cidade e depois ser esquecido; S6 se
fosse para passageiros; E muito dificil. O governo nédo se interessa; E o que falta
para a cidade; Teria que voltar antes de eu morrer; Serviria s6 para o turismo.

Sintese da pergunta 14

Quando indagados a respeito de suas viagens de vapor, as declaracdes
foram enfaticas: Inesqueciveis; Recorda da primeira e da Ultima viagem como se
fosse hoje; Era como um sonho; Perdi um tio durante uma viagem; Passamos varios
apuros no rio; Passava mais tempo embarcado do que em terra; O problema era o
periodo de seca, fica tudo mais dificil; A noite era muito perigoso; A partida e a
chegada eram emocionantes.

2.3 - Entrevistas com o poder publico de Porto Amazonas (PR, Sdo Mateus do
Sul (PR), Uniéo da Vitéria (PR) e Porto Uniéo (SC).

A entrevista realizada com o poder publico dos municipios pesquisados
ocorreu durante os anos de 2007 e 2008, alternando-se os meses em virtude da
disponibilidade da equipe que aplicou a entrevista. Foram entrevistadas treze
pessoas ligadas a administracdo publica, 16% do total que exercem as mais
variadas funcdes exercidas no municipio, em especial prefeitos, secretarios de
cultura, educacéao, turismo, meio ambiente, administracédo e planejamento.

TOPICO GUIA

. Sobre a relacéo da hidrovia com a cidade.

. A importancia para o sul do estado do Parana.

. A importancia de uma cidade ter o transporte hidroviario.
. Sobre a preservacéao, importancia.

. Sobre os Portos, depdésitos e equipamentos.

. Ha recordacao, através do patrimonio.

. Sobre 0 museu hidroviério.

. Sobre a manutencao do equipamento permanente.

oO~NO O WNE
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SINTESE DAS RESPOSTAS TRANSCRITAS
Sintese da pergunta 1

Sobre a relacdo da hidrovia com a cidade, os representantes do poder publico
enfatizaram a historia, tendo sido os vapores responsaveis pelo surgimento do
municipio: Eles que promoveram o surgimento da cidade; A cidade deve muito aos
vapores. Outras respostas, todavia menos enféticas, mas com certa freqtiéncia: Hoje
ndo tem muita importancia; Ja foi importante, cada época tem seu mérito.

Sintese da pergunta 2

Dentro do segundo questionamento, sobre a importancia da hidrovia para o
sul do estado do Paran4, objetivou-se verificar a opinido do poder publico quanto ao
reconhecimento da navegacao para o desenvolvimento da regido. As respostas mais
freqlientes séo a respeito da imigracdo européia que deu inicio ao povoamento da
regido, do transporte de erva-mate e madeira elevando o vale como a regido mais
rica do Estado, bem como o desenvolvimento das cidades durante o periodo de
funcionamento da hidrovia. Outros declararam que atualmente ndo sao lembrados,
somente no censo, e que o0 governo estadual deveria dar mais atencdo aos
municipios.

Sintese da pergunta 3

Na continuidade da entrevista, a indagacao que segue € um complemento da
anterior. A referéncia do desenvolvimento associado ao transporte hidroviario para a
cidade: Para o escoamento da producdo de madeira e erva-mate; Era o meio de
ligacdo mais facil com outras cidades e a capital; Facilitava o comércio local; Com o
fim da hidrovia alguns lugares simplesmente desapareceram; Alguns municipios
dependiam exclusivamente da hidrovia. Algumas respostas centraram-se na
geracdo de emprego e divisas para 0 municipio, tendo esta atividade encerrada,
muitos deixaram a cidade em busca de melhores condi¢des de vida.

Sintese da pergunta 4

Ao serem questionados a respeito da preservacdo do patrimdénio, e sua
importancia, as respostas mais constantes giraram em torno da necessidade de se
preservar a historia para as novas geracdes. Outros entrevistados destacaram a
possibilidade de fomentar o turismo como gerador de trabalho e renda. Entretanto,
alguns declararam que pouco sobrou do patrimbnio e que seriam necessarios altos
investimentos e boa vontade politica.

Sintese da pergunta 5

Como pouco restou do patriménio hidroviario, as reacfes diante da questao
sobre o0s portos, depositos e equipamentos foram unanimes, lembraram-se
pontualmente de alguns objetos ou do destino dado a eles: A maior parte do que
existia ja foi demolida; O antigo porto de Porto Amazonas; Sobrou o Pery e as fotos
da casa da memodria; Casa da memodria; O porto ainda esta la, o pessoal usa para
pescar; Canoa do Bairro dos Navegantes.
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Sintese da pergunta 6

A maioria dos entrevistados afirmou haver recordacdo através do patrimonio.
Declararam ser um referencial importante para a historia, e como tal patrimoénio é
importante para se ter uma idéia de como as coisas eram no passado.

Sintese da pergunta 7

A respeito do museu hidroviario, as respostas mais freqlentes e enfaticas
apontaram para a necessidade de se organizar um museu visando o turismo e a
cultura: Seria mais uma atracdo para a cidade; Atrairiamos mais turistas, seria mais
um ponto turistico; Para a educagdo e cultura € uma 6tima idéia; E uma forma de
valorizar a histéria daqueles que fizeram de nossa cidade o que ela é hoje. Outros
entrevistados procuraram deixar claro que a organizacdo de um museu seria algo
dificil de ser concretizado: Seria bom, mas ndo teriamos muito que mostrar; Seria
necessario garimpar os objetos com o0s antigos marinheiros; Depende de muita
verba e boa vontade dos que mandam mesmo na cidade; Acredito que s6 mediante
lei federal, os municipios ndo se interessam por isto.

Sintese da pergunta 8

Na sequéncia, aproveitando o questionamento sobre 0 museu, a pergunta
pautada refere-se a manutencdo do equipamento permanente. Nado ha consenso
nas respostas, alguns mencionam a importancia da preservacdo: E necessario
preservar antes que desapareca; Sao as referéncias do passado; Sao as reliquias
da nossa propria histéria. Contudo, outros entrevistados declaram a dificuldade ou
falta de interesse de se manter tal patriménio: Tem muita coisa guardada com os
antigos, precisa organizar tudo isto; O problema que pouca coisa sobrou; Nao existe
verba para isto, a populacdo quer outras coisas; O Pery foi uma briga de quase
guarenta anos, agora esta daquele jeito; Querem incentivar o turismo, mas nhao
guerem gastar; Ficam jogando a responsabilidade de um para outro (municipio e
Estado).
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ANEXO 3
FOTOGRAFIAS

Fotografia 3.1 - Alojamento flutuante dos operarios da Comissao
de Estudos e Melhoramentos do Vale do Iguagu

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa

Fotografia 3.2 - Vapor “Visconde de Guarapuava

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa
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Fotografia 3.3 - Vapor “Le&do”

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa

Fotografia 3.4 - Vapor “Sara”

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa
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Fotografia 3.5 - Vapor “Rio Apa”

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa

Fotografia 3.6 - Vapor “Santa Maria”

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa



127

Fotografia 3.7 - Antigo cais de Porto Amazonas (PR)

Disponivel em www.expedicao.portoamazonas.net/caisdoporto.jpg. Acesso 03 nov 2008.

Fotografia 3.8 - Amarra de ferro no Cais de Porto Amazonas (PR)

Autor: ANSBACH, O. (2008)



Fotografia 3.9 - Canoa que servia como monumento a navegacéo em Porto
Amazonas (PR)

Disponivel em www.ferias.tur.br. Acessado em 28 de outubro de 2007

Fotografia 3.10 - Porto de S&o Mateus do Sul (PR)

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa
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Fotografia 3.11 - Documento que pertencia ao Lloyd Paranaense destruido

em incéndio

Autor. ANSBACH, O. (2008)

incéndio. S&o Mateus do Sul (PR)

Autor. ANSBACH, O. (2008)

Fotografia 3.12 - Um dos escritérios do Lloyd Paranaense destruido em



Fotografia 3.14 - Roda do leme de um vapor.
Acervo Casa da Memoria Padre Bauer
Autor. ANSBACH, O. (2008)
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Fotografia 3.15 - Festa de Nossa Senhora dos Navegantes
em Sdo Mateus do Sul (PR). Década de 1930

Fonte: Arquivo pessoal Sr. José Nelson de Sousa

Fotografia 3.16 - Ponte Machado da Costa. Utilizada inicialmente pela
Ferrovia Sdo Paulo — Rio Grande

Autor. ANSBACH, O. (2008)
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Fotografia 3.17 - Marco em homenagem ao descobridor
do vau do Rio Iguacu Pedro Siqueira Cortes

Autor. ANSBACH, O. (2008)

Fotografia 3.18 - Canoa utilizada pelos primeiros navegantes do Rio Iguagu

Autor. ANSBACH, O. (2008)
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Fotografia 3.19 - Capela de Nossa Senhora dos Navegantes.
Unido da Vitéria (PR)

Autor. ANSBACH, O. (2008)

Fotografia 3. 20 - Residéncia em arquitetura polonesa de propriedade
de Izolde Maciel. Sao Mateus do Sul (PR)
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Autor. ANSBACH, O. (2008)

Fotografia 3.21 - Residéncia em arquitetura polonesa de propriedade de Ledo Junior.
Sé&o Mateus do Sul (PR)

Autor. ANSBACH, O. (2008)

Fotografia 3.22 - Roda do leme do Vapor “Iguassu”
exposta na varanda da residéncia de Alda Mayer Campolim
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Autor. ANSBACH, O. (2008)

PREFEITURA MUNICIPAL
DE

PORTO AMAZONAS

Figura 3.1 - Brasdo do Municipio de Porto Amazonas (PR)

Fonte: MULLER, J.B. p. 124, 1997

Figura 3.2 - Bandeira do Municipio de Porto Amazonas (PR)

Fonte: MULLER, J.B. p. 124, 1997
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ANEXO 4
CHARQUE A VAPOR

Ingredientes
6 kg de charque
1 kg de arroz
1 kg de farinha de mandioca
1/2 kg de cebola picadinha (dividir em cinco partes)
1/2 kg de tomate
1 xicara de salsa picada
1 xicara de cebolinha picada
3 folhas de louro
3 dentes de alho socado
1 colher de banha de porco

Modo de preparar

Pique o charque em cubos de mais ou menos 4 centimetros e coloque de
molho por 4 horas.Troque de agua de 2 em 2 horas. Pegue todo o charque e separe
em partes: a parte magra fica para o charque a vapor; a parte entremeio para ser
cozida no feijao; a parte mais gorda para a farofa.

Para o charque a vapor: cozinhe bem 1 kg de charque e desfie. Cologue na panela
com a banha de porco e a cebola, frite bem até desaparecer a cebola.

Chargue ao molho: cozinhe 1 kg de charque com alho socado, cebola, 1/2 kg de
tomate e o louro.

Chargue com feijo: cozinhe os dois separados: 1kg de charque e 1 kg de feijao, e
depois misture-os com o feijao ja temperado para que fervam juntos.

Charque com arroz: frite bem 1 kg de charque, junte com o arroz e cozinhe por 30
minutos.

Charque com batata ou puré: cozinhe 1 kg de charque com salsa, cebola e
cebolinha. Sirva com pedacos de batata ou puré a parte.

Farofa de chargue: frite bem fritinha a parte gorda de 1 kg de charque e acrescente
farinha.

Assim temos um cardapio completo com charque: charque a vapor, charque
ao molho, charque com feijdo, charque com arroz, charque com batata, farofa de
charque.

Acompanhamentos: Saladas verdes.
Rendimento: O cardapio completo serve 6 pessoas

Fonte: Receita de Irineu Stein, Sdo Mateus do Sul.



