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RESUMO

Este trabalho busca realizar uma reflexdo sobre a ferrovia como patriménio histérico e
cultural do municipio de Irati-PR, tendo como objetivo geral analisar a possibilidade de
uso turistico do patrimdénio cultural ferrovidrio neste. Para tanto, fez-se necessario
contextualizar a ferrovia no processo histérico de desenvolvimento do municipio; o
reconhecimento do patriménio cultural ferroviario de lIrati por parte da comunidade
iratiense; e a analise das politicas publicas voltadas a protecdo do patrimonio ferroviario
no municipio. Ao fim da pesquisa, depois de realizado levantamento tedrico e pesquisa
de campo na forma de entrevistas com o poder publico e comunidade, constata-se a
influéncia da ferrovia para o desenvolvimento de Irati, influéncia esta que é reconhecida
pela populacéo e pelo poder publico. Porém, apesar deste reconhecimento, ainda nédo
existem agdes para preservacdo do patriménio ferroviario. Sendo considerada como um
elemento representativo da memoria e identidade da comunidade local, a ferrovia em
Irati pode ser analisada, portanto, como um potencial produto turistico para 0 municipio,
especialmente com o objetivo de preservacdo e valorizacdo do patriménio ferroviario.
Entretanto, conclui-se principalmente que, antes de ser explorada como produto
turistico, ela deve servir como instrumento de valorizacdo da cultura para a propria
comunidade por ser um importante referencial de identidade com o passado.

Palavras chave: ferrovia, memdria, patriménio cultural, turismo.



ABSTRACT

This work seeks to reflect about the railroad as a historical and cultural heritage of the
city of Irati-PR, with the objective is examine the touristic use of the railway cultural
heritage on this. Therefore, it is necessary to contextualize the railroad in the historical
development of the city, the recognition of railway cultural heritage by the community,
and analysis the public politics for the protection of railway heritage in the city. At the
end of the survey, after the theoric discussion and field research in the form of
interviews with government and community, is possible to see the influence of the
railroad to develop Irati. This influence is recognized by the people and the government,
but there are no actions to preserve the railroad heritage. Being considered as a
representative element of memory and identity of the local community, the railroad can
be analyzed as a potential tourism product for the city, especially for the purpose of
preservation and enhancement of heritage railways. However, before the railroad being
used as a tourism product, it must be as an instrument of culture appreciation for the
community to be an important benchmark of identity with the past.

Key words: Cultural Patrimony, Memory, Railroad, Tourism.
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INTRODUCAO

O estudo que aqui se apresenta tem como intuito principal realizar uma analise
sobre a possibilidade de uso do patrimbénio cultural ferroviario em Irati-PR como
produto turistico. O municipio de Irati esta localizado a 150km da capital do estado,
Curitiba, e teve sua origem com a construcdo da Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio
Grande, no fim do século XIX.

O turismo é considerado hoje como a atividade do setor terciario da economia
que mais cresce no mundo. Dias (2007) afirma que o turismo ja atingiu o status de
principal atividade no mundo, superando inclusive setores tradicionais como a indudstria
automobilistica, eletrdnica e petrolifera. O movimento econdmico gerado pelo elevado
fluxo de pessoas viajando é até dificil de ser dimensionado, pois o turismo influencia
diferentes setores produtivos. Sendo assim, esta atividade configura-se como uma
alternativa econémica para as localidades onde ocorre, uma vez que ha um grande
movimento na economia com beneficios como a geracdo de empregos e divisas, por
exemplo.

Considera-se como produto turistico o conjunto de bens e servigos destinados ao
consumo turistico em uma localidade. Masina (2002, p. 41) 0 conceitua como “o
conjunto de bens e servicos finais, ofertados numa regido ou polo turistico receptivo,
destinado ao consumo turistico.”

Um produto turistico tem, portanto, a funcdo de satisfazer as necessidades do
turista, possuindo singularidades que o distinguem dos bens industrializados e do
comércio, como também dos demais tipos de servicos. Beni (2002) descreve essas
singularidades do produto turistico por ser ele irrecuperavel se ndo for usado, nédo
podendo ser acumulado, transportado, nem armazenado, caracterizando-o também como
dindmico e instavel em funcdo das diversas preferéncias e gostos de seus consumidores.

Sendo o turismo uma atividade do setor terciario da economia, e caracterizado
como um fendmeno tipico da sociedade capitalista, nem sempre existe a preocupacao
com a preservagdo do patrimonio, privilegiando-se muitas vezes 0s interesses
econémicos com a exploracdo da potencialidade por ele apresentada. Com a realizagéo
desta pesquisa, pretende-se demonstrar a dicotomia sobre a forma de exploragdo

turistica do patriménio ferroviario no municipio de Irati, utilizando para tanto, além de



informagdes teoricas sobre o tema, entrevistas estruturadas voltadas a comunidade e ao
poder publico municipal.

O termo patrimdnio é bastante abrangente, podendo ser sintetizado, neste
momento, com a defini¢do utilizada por Martins (2003) que afirma que este termo faz
remissdo a propriedade de algo que pode ser deixado de heranca e transmitido de
geragdo para geracdo. O patriménio, portanto, ndo esta restrito apenas a bens materiais
moveis ou imoveis, podendo abranger qualquer manifestacdo de um povo.

O Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN, 2010)
descreve os bens materiais imoveis como 0s nlcleos urbanos, sitios arqueoldgicos e
paisagisticos e bens individuais; e como bens materiais moveis as colegdes
arqueoldgicas, acervos museologicos, documentais, bibliograficos, arquivisticos,
videograficos, fotograficos e cinematograficos. Descreve ainda, como bens imateriais as
praticas, representacdes, expressdes, conhecimentos e técnicas reconhecidas como
patrimonio por uma sociedade, e com 0s quais existe uma identificagdo e desejo de dar
continuidade.

Partindo dessas defini¢des, é possivel afirmar que o legado cultural deixado de
herangca as proximas geracdes que dele se apropriam e lhe dotam de sentido é
considerado patrimonio daquela comunidade, desde que a mesma o reconhega como tal.
O uso que o turismo faz desse patrimdnio certamente acarreta em impactos positivos e
negativos, sendo que muitas vezes o primeiro é maximizado e o segundo minimizado.
Camargo (2002) ao falar sobre as relagdes entre turismo e patriménio, esclarece que
faltam atividades de coordenacdo entre estas duas areas, e ressalta a necessidade de
formulacéo e coordenacdo de politicas adequadas.

Se, por um lado, o turismo pode auxiliar no enriquecimento cultural e
valorizacdo da identidade local, por outro, a utilizacdo do patriménio cultural de uma
comunidade pela atividade turistica pode apresentar ameacas a identidade cultural desta,
ou mesmo colocar em risco 0 patriménio, quando se pensa apenas nas vantagens
econbmicas que este uso pode acarretar. E o que ocorre, por exemplo, quando as
comunidades estimulam uma producdo cultural e mesmo arquitetbnica que néo

condizem com a realidade local', buscando apenas o desenvolvimento turistico.

! Exemplos mais especificos podem ser visualizados no capitulo 3 deste trabalho: A utilizago turistica do
patriménio ferroviario.



A busca pela diversificagdo da economia por meio do turismo é clara em
diversas regides do Brasil, cujo governo tem buscado desenvolver politicas para o
crescimento sustentavel e profissionalizacdo acelerada. Especificamente no estado do
Parana, de acordo com a Secretaria do Estado e do Turismo (2010), os 399 municipios
do estado foram divididos em dez regides turisticas® conforme o perfil e atrativos
turisticos ali encontrados. O municipio de Irati esti entre o conjunto de municipios que
buscam no turismo uma alternativa de desenvolvimento econdmico, fazendo parte da
regi&o turistica paranaense conhecida como Terra dos Pinheirais®.

O que se privilegia nesta regido turistica, e 0 que a faz atrativa, é a identidade
cultural dos municipios, seja pela arte, folclore, musica, danga deixadas de heranca
pelos colonizadores da regido, em sua maioria eslavos®. A promogéo turistica da regido,
conta com patrocinio direto do Governo do Estado do Parana no contexto especifico da
Politica de Regionalizacdo do Turismo® empreendido pelo Governo Federal (TERRA
DOS PINHEIRAIS, 2010).

Irati também € um municipio integrante da organizacdo ndo governamental
Agéncia de Desenvolvimento das RegiGes Sul e Centro Sul do Parand (ADECSUL),
com sede em Mallet. Também é possivel observar algumas acdes do poder publico
municipal voltadas a atividade turistica em lIrati, considerando o turismo como uma das
possibilidades para o desenvolvimento econémico do municipio. Essas a¢des sdo, de
maneira resumida, a parceria entre a Prefeitura e o curso de turismo da Universidade
Estadual do Centro Oeste; a realizacdo de eventos de cunho turistico para capacitacdo
de méo de obra local para atendimento de visitantes; construcdo e reformas de
infraestrutura turistica (hotéis); revitalizacdo de areas publicas que recebem visitacao

turistica; e ainda um notavel incentivo a cultura com a realizacdo de exposicdes e

2 S0 elas: Litoral do Parané; Rotas do Pinhdo (Curitiba e Regido Metropolitana); Cenario do Tempo
(Regi&o dos Campos Gerais); Norte do Parana; Corredores das Aguas (Regifo Noroeste); Riquezas do
Oeste; Caminhos do Lago de Itaipu; Estradas e Caminhos (Centro do Parana); Vales do Iguacu (Regido
Sudoeste); e Terra dos Pinheirais (Centro Sul do estado) (SECRETARIA DE ESTADO DO TURISMO,
2010).

¥ Os municipios que fazem parte da Terra dos Pinheirais: Fernandes Pinheiro, Guamiranga, Imbituva,
Indcio Martins, Irati, Mallet, Prudentdpolis, Reboucas, Rio Azul, Teixeira Soares, Ant6nio Olinto,
Bituruna, Cruz Machado, General Carneiro, Paula Freitas, Paulo Frontin, Porto Vitoria, Sdo Mateus do
Sul e Unido da Vitéria (TERRA DOS PINHEIRAIS, 2009).

* O termo eslavo refere-se ao grupo étnico e linguistico da Europa central e oriental (poloneses, russos,
ucranianos, tcheco-eslovacos, balgaros, servo-croatas e eslovenos) (AURELIO, 1995).

% A regionalizacio do turismo é um macroprograma do Plano Nacional de Turismo, que define regides
turisticas de forma estratégica na organizacdo do turismo para fins de planejamento e gestdo de forma
descentralizada, coordenada e integrada (MINISTERIO DO TURISMO, 2011).
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espetaculos musicais e teatrais que ha bastante tempo ndo eram proporcionadas no
municipio.

Porém, ha que se considerar que o turismo em lIrati ainda ndo esta totalmente
desenvolvido, e todo o incentivo por parte do governo federal, estadual e municipal
acima citados ocorre de maneira bastante tedrica e pouco préatica. Neste trabalho parte-
se da ideia de que o patriménio cultural ferroviario em Irati pode constituir uma
importante alternativa para o desenvolvimento do turismo, buscando principalmente a
valorizacdo deste patriménio. Torna-se valido ressaltar que, a ferrovia e a estacéo
ferroviéria ainda ndo sdo utilizadas como produto turistico no municipio e ndo constam
em nenhum material de divulgacao turistica do municipio ou da regido na qual 0 mesmo
se insere.

A potencialidade turistica da ferrovia e da estacdo do municipio pdde ser
comprovada com a passagem do primeiro trem de luxo brasileiro® a partir de abril de
2007, operado em parceria pelas empresas brasileiras Great Brazil Express, Serra Verde
Express, a belga Transnico International, e a sueco-americana Europacit. A intencao
deste programa turistico € realizar viagens semestrais, porém as mesmas ocorrem de
acordo com a demanda, focada em turistas internacionais, especialmente europeus.

O trem citado contou, em sua programagdo, com uma parada para almogo e
breve city tour no municipio estudado. Até a presente data, ele esteve em Irati quatro
vezes desde 2007, sendo a Prefeitura responsavel pela organizacdo da recepcdo dos
visitantes, local para almoco, city tour e transporte dentro do municipio. A partir de
2011, de acordo com os interesses da operadora Great Brazil Express e das necessidades
dos turistas, Irati deixa de ser um ponto de parada do trem de luxo, mantendo-se apenas
como local de passagem do mesmo.

Importante ponderar que, antes de configurarem-se como produtos turisticos, a
ferrovia e a estagdo ferroviaria em Irati tém importancia como patrimdnio histérico e
cultural do municipio, importancia esta que vai além da questdo econémica, devendo-se
considerar também a sua participacdo na integracdo territorial e organizagdo do espago
urbano, social, cultural e sua relagdo com a sociedade iratiense, sendo por este motivo

escolhidos como objeto de pesquisa para o presente estudo.

® A programacdo no estado do Parana passa por Curitiba, Morretes, Antonina, Piraquara, Guarapuava,
Ponta Grossa, Tibagi e Foz do Iguacu, num percurso de 500km. (FOLHA DE IRATI, 2007).

O mesmo trem pode realizar viagens para o Pantanal, praias de Salvador, Buenos Aires (Argentina),
Assuncéo (Paraguai) (GREAT BRAZIL EXPRESS, 2009).
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Irati € um dos municipios do Parand pioneiro, desenvolvido no inicio do século
XX, e que assim como outras cidades da mesma &rea geo-econdmica, foi fundada ao
longo da linha sul da Estrada de Ferro Sao Paulo/Rio Grande (MONASTIRSKY, 1997).
Irati vivenciou um auge econémico entre os anos de 1899 (a partir da inauguracdo da
ferrovia) a 1940, apresentando a partir de entdo uma estagnacdo econdmica
provavelmente em funcdo da transferéncia da economia do Sul para o Norte do estado,
entre outros fatores que serdo analisados.

Durante esse periodo, que pode ser considerado o auge econdmico no municipio,
também ocorria o auge da utilizacdo da ferrovia como transporte de passageiros e de
cargas, fato que é muito lembrado pela comunidade local, inclusive por aqueles que nao
vivenciaram esse momento da histéria do municipio.

Sob a luz destes entendimentos, e em razdo da influéncia advinda da ferrovia
para 0 municipio, o estudo proposto apresenta-se relevante, ja que a contribui¢do desta
pesquisa encontra-se tanto no ambito econémico (ao tratar da atividade turistica) quanto
no fortalecimento da importancia da ferrovia diante da sociedade (ao tratar do
patrimonio), seja pelo que ela significou no passado, seja pelo que pode (re)significar no
presente para 0 municipio.

O estudo pode contribuir também para a Ciéncia Geografica e areas afins, ao
promover a valorizacdo e divulgacdo da identidade, cultura, histéria e tradi¢Ges locais,
além de servir como parametro para politicas publicas do municipio no que diz respeito
ao desenvolvimento do turismo no municipio, o que condiz com a busca do poder
publico local e estadual em projetar no turismo uma alternativa para o desenvolvimento
econdmico.

A pesquisa aqui apresentada ndo busca apenas discorrer sobre a relacdo turismo-
patrimdnio, mas também abordar um tema importante e pouco discutido, que € a
tendéncia de muitos (como exemplo cursos focados no turismo empreendedor,
imprensa, poder publico e empresérios) em considerar a atividade turistica como uma
alternativa salvadora, do ponto de vista econémico, para as localidades onde se
estabelece. A atividade turistica, dada a sua posicao de destaque na economia mundial,
acaba entdo ocorrendo sem maiores ponderacdes e preparo, simplesmente pautada nos
beneficios econdémicos que ela oferece.

A reflexdo existente no trabalho aqui apresentado estende-se especialmente a
forma como o turismo trata da cultura e do patriménio cultural que apresentam

potencialidade turistica, muitas vezes explorando-os apenas comercialmente, sem
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nenhum beneficio para a comunidade que os detém.

O objetivo geral do trabalho consiste, portanto, em analisar a possibilidade de
uso turistico do patriménio cultural ferroviario no municipio de Irati, considerando
como objetivos especificos: a contextualizacdo da ferrovia no processo histérico de
desenvolvimento do municipio; o reconhecimento do patriménio cultural ferroviario de
Irati (valendo-se para tanto da opinido da comunidade local) e; a anélise das a¢des do
poder publico voltadas ao patrimonio ferroviario no municipio (considerando a atual
gestdo municipal).

A contextualizacdo da ferrovia no processo histérico de desenvolvimento do
municipio faz-se importante como forma de determina-la como patriménio histérico e
elemento representativo da cultura local.

O reconhecimento do patriménio cultural ferroviario por parte da populacdo do
municipio também é de grande importancia, pois um patrimdnio somente pode ser
considerado como tal quando é reconhecido pela populacio que o detém. E o que
Martins (2003, p. 45) chama de patrimonializagao “(...) tomada de consciéncia social de
um grupo com referéncia a alguma ou a algumas manifestagoes culturais proprias.”

Para que esse reconhecimento seja possivel, pesquisou-se, junto a comunidade
local, se e 0 quanto estes consideram a ferrovia como parte da identidade do municipio,
e de sua propria identidade (nos casos em que historias da ferrovia estdo presentes na
prépria histéria de vida de membros da comunidade).

Tendo analisado as contribuicbes que a ferrovia trouxe para a formacdo do
municipio de Irati tal como € hoje, legitimado o patriménio cultural ferroviario no
municipio, e considerando as acdes do poder publico municipal para preservacdo do
mesmo, realiza-se analise dos beneficios e maleficios da relacdo ‘turismo e patriménio
cultural’ culminando com uma conclusao sobre o uso turistico do patriménio cultural
ferroviario em Irati.

Com base nos objetivos apresentados, os procedimentos metodoldgicos adotados
abrangeram pesquisa tedrica exploratoria para esclarecimentos com o tema abordado e
revisdo de literatura, além do acréscimo de informacg6es relevantes, o que possibilitou a
compreensdo tedrica do tema atraves de outros pesquisadores e estudos em outros
contextos.

Para tal, realizou-se pesquisa de dados em fontes primarias e secundarias.
Quanto as fontes utilizadas, a pesquisa estd baseada em informagGes bibliograficas,

revistas cientificas e consulta a documentos relevantes para a pesquisa, incluindo
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imagens. A pesquisa tedrica diz respeito principalmente aos conceitos de cultura,
patriménio cultural, memoria, identidade, turismo e turismo cultural, além de
informacdes sobre a ferrovia (Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio Grande) e a formacao
histérica do municipio.

A segunda etapa abrangeu pesquisa de campo para coleta de dados, que por ser
mais subjetiva possibilita um entendimento das atividades sociais e humanas. A
pesquisa de campo teve carater qualitativo, ou seja, a pesquisa esteve voltada para a
qualidade das informacgdes obtidas, e ndo a um ndmero ou quantidade de dados.
Goldenberg (2007) considera que, na pesquisa qualitativa, a preocupacdo do
pesquisador encontra-se no aprofundamento da compreensdo de um determinado tema,
e ndo na representatividade numérica que este apresenta. O resultado de uma pesquisa
de campo com carater qualitativo depende, portanto, da sensibilidade, intuicdo e
experiéncia do pesquisador.

Optou-se pela técnica de entrevista despadronizada e focalizada para a pesquisa
em questdo em funcdo de vantagens como as citadas por Marconi e Lakatos (2002): a
possibilidade de comprovar, de imediato, as discordancias; na oportunidade de registrar
as reacdes e atitudes; na maior flexibilidade para reformular perguntas ou esclarecé-las
em caso de duvidas para ambas as partes; na maior precisdao das informacdes; e na
flexibilidade para adaptar-se as diferentes situacdes.

A entrevista despadronizada tem como caracteristica um roteiro de perguntas
que ndo necessariamente precisa ser seguido, dando maior liberdade ao pesquisador
para incluir outras perguntas que se facam necessarias durante a entrevista. No decorrer
de todas as entrevistas, as respostas foram transcritas integralmente, com auxilio de
computador portatil, e gravadas em arquivos separados para posterior analise das
informac@es obtidas.

Estabeleceram-se trés roteiros de entrevista, sendo o primeiro (Apéndice A)
voltado para a opinido do poder publico do municipio (o Prefeito, Sr. Sergio Stoklos; e
0 Secretario de Patriménio Histdrico, Turismo, Cultura, Lazer e Desporto, Sr. Rafael
Ruteski).

Este primeiro roteiro de entrevista foi elaborado com perguntas relativas a
importancia atribuida ao patrimonio ferroviario de lIrati, buscando, principalmente,
informagdes sobre as intencbes do poder publico municipal com relagdo a
preservacao/revitalizacdo/manutencdo do patrimdnio ferrovidrio. Também levou-se em

conta a opinido dos mesmos sobre a utilizagdo turistica do patrimonio ferroviario em
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Irati e regido, entre outros apontamentos. Estas entrevistas foram realizadas nas datas de
22 de junho e 19 de agosto de 2010, e o resultado obtido com as mesmas encontra-se no
item 2.1 (A preservacao do patrimonio) do presente trabalho.

O segundo roteiro de entrevistas (Apéndice B) foi voltado para a opinido da
comunidade local. Importante ressaltar que a escolha dos entrevistados deu-se de forma
a abranger diferentes classes sociais, idade, género e niveis de escolaridade da
populacdo do municipio. Buscou-se analisar, atraveés das perguntas realizadas, o
reconhecimento da ferrovia em Irati como patriménio historico e cultural do municipio.

Como as entrevistas tiveram carater qualitativo, optou-se por encerrar o nimero
de entrevistas quando se atingiu uma saturacdo nas respostas: repeticdo de informacoes
e alcance do objetivo pretendido com a utilizacdo desta técnica. Foram realizadas,
portanto, vinte e cinco entrevistas com membros da comunidade, entre 0s meses de
junho e dezembro de 2010. O resultado obtido com este roteiro de entrevista pode ser
observado no decorrer dos capitulos, e especialmente no item 2.2 (O reconhecimento do
patrimonio ferroviario em lIrati).

Ainda como forma de buscar informacdes relevantes para alcancar os objetivos
da pesquisa, o terceiro roteiro de entrevistas (APENDICE C) buscou as narrativas
contidas na historia oral daqueles que diretamente viveram o auge da ferrovia no
municipio, de forma a contribuir com informacdes acerca das impressdes e lembrancas
dos entrevistados com relacdo a ferrovia, o que também contribui para o
reconhecimento da ferrovia como patriménio do municipio.

Foram realizadas seis entrevistas com este roteiro cujo conteudo buscou a
presenca da ferrovia na memoria da comunidade iratiense. Os entrevistados foram
selecionados por indicacdo de membros da prépria comunidade, de modo que o0s
mesmos proporcionassem relatos da vivéncia em Irati no periodo em que a ferrovia teve
seu auge (da inauguracdo da mesma, em 1899, até a década de 1940 mais ou menos).
Neste roteiro ndo foi abordada nenhuma pergunta relacionada a atividade turistica no
municipio, pois o objetivo principal da realizacdo da entrevista era 0 de conhecer mais
sobre a histdria da ferrovia do ponto de vista da comunidade local.

As entrevistas podem ser encontradas transcritas integralmente (APENDICE C),
representando uma relevante contribuicdo para determinar a presenca da ferrovia na

memoria da comunidade iratiense.
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Os resultados gerados pelas duas etapas desta pesquisa (pesquisa tedrica e
pesquisa de campo) proporcionaram uma conclusdo e resposta sobre os objetivos

tracados para esta pesquisa.
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1 A FORMACAO DO MUNICIPIO DE IRATI

Irati (FIGURA 01) faz parte do grupo de municipios da area geo-econdmica
conhecida como ‘Parana Pioneiro’, estabelecidos no inicio do século XX e fundados ao

longo da linha sul da Estrada de Ferro Sao Paulo/Rio Grande.

FIGURA 01 — LOCALIZAGAO DO MUNICIPIO DE IRATI-PR

Localizagao do municipio de Irati-PR
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Sdo poucos e incompletos os dados documentais existentes sobre a histéria do
municipio, muitos deles perderam-se com o0 tempo, 0 que torna necessaria a
contribuicdo de relatos daqueles que direta ou indiretamente foram testemunhas da
formacdo histérica do municipio.

A regido de Irati ndo fez parte dos chamados ‘Caminho das Missdes’, ‘Caminho
de Viamao’ e ‘Caminho das Tropas’, mas a partir de 1852, um novo caminho dos
tropeiros caracterizou a primeira fase do desenvolvimento na regido em funcdo de uma
variante no caminho das tropas, trazendo beneficios comerciais para a localidade
(BATISTA NETO, 2004).

No inicio da segunda metade do século XIX, a paisagem nativa da regido
(pinheiros Araucaria Angustifélia e erva-mate) era a fonte de riquezas e divisas, sendo a

erva mate — a principal atividade econdémica do estado do Parand neste periodo e
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durante mais de um século — responsavel pela emancipacao politica do Estado no ano de
1853.

Luz (2006) comenta que a exportacdo de erva mate e madeira exigiam melhores
condicdes de locomocdo em substituicdo ao tropeirismo, e por este motivo a
necessidade de implantacdo de estradas de ferro na regido era fato evidente. Segundo a
autora, o estado do Parana demonstrava expressivos sinais de crescimento, havendo a
necessidade, portanto, de um maior ordenamento estrutural que facilitasse o transporte
das mercadorias de forma a prosseguir com o desenvolvimento, sendo a ferrovia um
fator determinante para o escoamento desses produtos.

Nesse periodo chegavam os primeiros imigrantes a Irati. A formagdo étnica da
regido difere da maioria do territorio brasileiro, pois ha pequena influéncia do negro de
origem africana e do branco de origem lusitana, predominando os holandeses,
poloneses, ucranianos, alemaes, italianos, e outros imigrantes de procedéncia européia
que colonizaram o pais a partir do século XI1X (GRYCZYNSKA, 2004).

Nas ultimas décadas do século XIX, houve grande incentivo por parte do
governo imperial de D. Pedro 11, estimulando a colonizacio de imigrantes europeus’. De
acordo com Gryczynska (2004, p. 32) além da protecdo, garantia de seguranca pessoal e
liberdade ““(...) o governo brasileiro oferecia transporte de navio gratuito, alimentagao e
facilidade na aquisicdo de terra.” Zavilinski (2007) ainda relata outras politicas de
imigracdo do governo, como a doacdo de 10 alqueires de terra para cada familia de
imigrantes a ser pago num prazo de 20 anos e ferramentas para o trabalho agricola.
Esses incentivos tiveram papel preponderante para a colonizagdo do estado do Parana,
de maneira geral.

Havia necessidade de pessoas para ocupar o pais, derrubar as matas, cultivar os
campos e construir estradas, pontes e ferrovias. Portanto, em troca dos favores do
governo, os colonos trabalhavam pelo menos trés vezes por semana na construcao e
conservacao das estradas e da ferrovia. Rudek (2002) complementa esta informacéo ao
dizer que quem se recusasse a cumprir as condi¢des impostas pelo governo teria suas

terras confiscadas.

" Importante comentar que duas fases distintas caracterizaram a imigracdo européia no Brasil, sendo a
primeira com a finalidade de atender a demanda na lavoura cafeeira com o fim da escraviddo; e a segunda
estimulada pelo governo federal para povoar diversas areas do pais. (ORREDA, 1974).

A colonizacdo em lrati, especificamente, fez parte da segunda fase, mas foi espontnea e ndo dirigida
(GRYCZYNSKA, 2004).
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Rudek (2002) afirma ainda que os problemas sdcio-econémicos e politicos dos
paises de origem dos imigrantes ocasionavam o éxodo destes para paises americanos. O
motivo principal para a escolha dos imigrantes por Irati foi a garantia de trabalho com a
construcdo da estrada de ferro. Além deste, as condi¢cdes climaticas semelhantes aos
paises de origem, as matas que possibilitavam a indUstria extrativista, e a facilidade em
adquirir terras férteis também influenciaram a vinda dos imigrantes para Irati.

Até 1860 o territorio de Irati era, segundo Gryczynska (2004), um sertdo
desconhecido ocupado por caboclos e bugres®. Havia matas de araucérias, imbuias e
campos de erva mate, com apenas algumas poucas fazendas de criagéo de gado e porcos
construidas em clareiras no meio do mato.

O que concretizou a transformacdo histérica da localidade e alavancou o
desenvolvimento de Irati foi a chegada da ferrovia Sdo Paulo/Rio Grande, e a
inauguracdo da estrada de ferro (e da Estacdo Ferroviaria Iraty), em dezembro de 1899,
pois com a ferrovia, vieram naturalmente as oportunidades criadas pelo comércio.

Antes de realizar um maior aprofundamento no objeto de estudo — a estrada de
ferro em Irati — € interessante contextualizar a ferrovia de maneira mais generalizada: no

mundo, no Brasil e no estado do Parana.

1.1 FERROVIAS

No século XIX observa-se um acelerado desenvolvimento econdmico, a
existéncia de uma economia global, com intensas movimentacdes financeiras, de bens,
pessoas e comunicaces, interligando os paises desenvolvidos e 0 também o restante das
nacdes: a expansdo do capitalismo proporcionada pela Revolucdo Industrial. Nesse
momento histérico, as ferrovias aparecem como instrumento de ligacdo e expansdo dos
paises desenvolvidos para o restante do mundo.

Hobsbawn (1982) destaca que nesse periodo a economia industrial descobriu o
que Marx chamou de suprema realizagdo: a estrada de ferro. O estudioso chama a
atencdo para o fato de que a estrada de ferro, juntamente com o vapor e o telégrafo,

foram as manifestacbes mais importantes do periodo com relacdo a expansdo e

8 Esses habitantes eram os descendentes dos antigos imigrantes portugueses, os chamados luso-brasileiros
(mistura de portugueses com indio e negro) (GRYCZYNSKA, 2004).
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multiplicacdo da economia capitalista em funcdo do aumento das transi¢cbes comerciais.
Isso porque a descoberta de motores movidos a vapor, tanto no transporte maritimo
quanto no ferroviario, encurtaram o tempo das viagens, e o telégrafo trouxe mais
velocidade as comunicacoes.

Ap6s um comparativo entre o desenvolvimento do transporte maritimo e
ferroviério nesse periodo, o autor privilegia o segundo. “A verdadeira transformagao
deu-se em terra — através das estradas de ferro, e assim mesmo ndo pelo aumento da
velocidade tecnicamente possivel das locomotivas, mas pela extraordinaria extensao da
construcdo de linhas de estrada de ferro.” (HOBSBAWN, 1982, p. 72).

O desenvolvimento dos transportes, especialmente o ferroviario, facilitou as
comunicacgdes e transporte de mercadorias com precos mais baixos, e peso e volume
elevados, colaborando de maneira decisiva para a expansdo do capitalismo. “Isso
significa que produtos ndo comercializados anteriormente devido ao seu alto custo de
transporte passaram a se integrar ao mercado mundial em funcdo da queda desse preco
pelo avanco do sistema maritimo e ferroviario.” (LUZ, 2006). As ferrovias, apesar de
ndo oferecem ligacdes diretas entre paises®, o faziam, pois esse era o meio mais rapido e
eficiente de ligar alguma area produtora de bens primarios a um porto onde esses bens
seriam enviados para 0 mundo.

Toda essa influéncia e extensdo das malhas ferroviarias puderam ser notadas, de
acordo com Hobsbawn (1982) principalmente na Europa, e s6 a partir de 1845 nos
paises considerados subdesenvolvidos. Portugal teve sua expanséao ferroviaria por volta
de 1840, por exemplo, e os paises da América do Sul passaram a experimentar este
desenvolvimento apenas a partir de 1875.

O favorecimento da construcdo de ferrovias no Brasil aconteceu ja em 1935, de
acordo com Luz (2006) quando o entdo representante do governo, Regente Feijo,
garantiu juros minimos (5% ao ano a serem pagos num prazo de 30 anos) sobre os
capitais aplicados no setor, visando promover de modo mais acelerado o desbravamento
dos sertdes. Neste primeiro momento, privilegiou-se a ligacdo do Rio de Janeiro, S&o
Paulo e Minas Gerais. Como foram pequenos os resultados atingidos nesse periodo, em

1873 novos estimulos por parte do governo (como 0 aumento do prazo para 90 anos e

% Diferentes tamanhos de bitolas (distancia entre as bordas internas da superficie superior dos trilhos)
foram empregados como forma de seguranga entre nag¢fes, uma vez que dessa forma a invaséo por trilhos
ndo seria possivel. Era comum, principalmente na Europa, os viajantes mudarem de trem quando
chegavam na fronteira entre dois paises. Hoje h4 uma tendéncia cada vez maior em padronizar esses
sistemas, em funcéo da globaliza¢do (PALHARES, 2002).
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acréscimo da divida externa por cada quildmetro construido) trouxeram investidores
europeus que antes estavam relutantes em aplicar grandes somas nos empreendimentos
brasileiros (LUZ, 2006).

A autora questiona esse favorecimento do governo brasileiro, pois é possivel
observar que foram construidas linhas extensas e desnecessérias e ainda um aumento da
distancia entre dois pontos, ja que aumentando a quilometragem, aumentava-se a divida
externa. Alem disso, também houve grande exploracéo das riquezas brasileiras por parte
dos estrangeiros.

Mesmo assim, é possivel perceber que, no ambito nacional, as ferrovias
contribuiram para o desenvolvimento econdémico do Brasil, sendo um alicerce para a
integracdo nacional e regional, auxiliando nos processos de urbanizacdo e
industrializacdo do pais. Muitas cidades (incluindo Irati) originaram-se a partir da
implantacdo do transporte ferroviario, que ligou o interior do pais aos grandes centros e
possibilitou o escoamento agricola das pequenas propriedades.

A ferrovia trouxe beneficios econémicos para o pais com a especializacdo na
producdo e intensidade das exportacdes de algumas mercadorias. Especialmente durante
a primeira metade do século XX, de acordo com Monastirsky (2006), as ferrovias foram
decisivas para as transformac6es urbanas das cidades por elas atendidas, transportando
cargas, passageiros, informacéo e cultura. Nessa época, era comum ouvir a afirmacéo de
gue aonde o trem chegava, chegava o progresso.

A Estrada de Ferro S&o Paulo/Rio Grande, de acordo com Luz (2006) foi
planejada pelo governo de Dom Pedro Il pelo Decreto Imperial n°® 10.432 de 09 de
novembro de 1889, incumbindo inicialmente o engenheiro Jodo Teixeira Soares pela
construcdo, que foi concluida em 1910. O engenheiro contou com a ajuda de uma
equipe de agrimensores, técnicos e exploradores para analisar a regido adequada para a
construcdo da ferrovia, além de fazendeiros, lavradores e tropeiros que conheciam a
regido e, portanto, podiam colaborar com informacgdes para a realizacdo de um
levantamento topogréafico preliminar.

Gryczynska (2004, p. 103) conta que, além dos trabalhadores imigrantes,
centenas de presidiarios retirados das prisdes brasileiras em troca de sua liberdade, “(...)
executaram trabalhos penosos, e foi com o sacrificio deles, muitos dos quais ficaram
sepultados sob os trilhos, que foi implantada a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio

Grande.”.
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A instalacdo da estrada de ferro Sdo Paulo — Rio Grande, de acordo com Luz
(2006), deveu-se a fatores fisicos, econdmicos, politicos, sociais e estratégicos, de forma
a propiciar o éxito de movimentacdo de passageiros e cargas. O tracado da ferrovia,
portanto, levou em conta, além das caracteristicas naturais (hidrografia e clima), o
relevo (que pode interferir, por exemplo, no aumento ou redugdo da velocidade dos
trens e consequente consumo de combustivel), e ainda interesses econémicos
relacionados a disponibilidade de capitais e produtos a serem transportados.

Esta ferrovia, ao contrario da maioria, ndo buscou interligar regides produtoras
aos portos do pais, mas sim os estados do sul aos principais pdlos econdémicos na época
— S&o Paulo e Rio de Janeiro — e ainda conectar Parana, Santa Catarina e Rio Grande do
Sul ao Uruguai, Argentina e Paraguai. Um dos objetivos principais desta ferrovia foi
melhorar a defesa do territorio brasileiro no sul e preencher espacos vazios e pouco
povoados.

No estado do Parang, a estrada de ferro S&o Paulo-Rio Grande totaliza 264
quildmetros em 24 municipios, incluindo o municipio de Irati, abordado neste estudo.
As estacdes ferroviarias foram inauguradas entre os anos de 1899 (em Irati) e 1955 (a
estacdo Roberto Helling, em Rio Azul), e o trafego teve inicio no ano de 1905. Os
municipios atendidos pela ferrovia foram selecionados, além dos fatores citados
anteriormente, também em funcdo da relevancia que apresentavam com relacdo a
producdo de erva mate e madeira.

A infraestrutura das estacdes (oficinas, depésito de locomotivas, armazéns,
almoxarifado, etc) ficou disposta hierarquicamente naquelas que realizavam um maior
movimento no estado, sendo Ponta Grossa e Unido da Vitoria 0s principais
entroncamentos.

Na cidade de Ponta Grossa, cuja estacdo foi inaugurada em 1900, ficaram
localizados os péatios para manobras e armazenamento de comboios, usinas para
tratamento de dormentes e trilhos, escolas profissionalizantes, hospital e vilas operarias,
além de hotéis, pensdes, bares, restaurantes e lojas de varejo que atendiam aos viajantes,
0 que contribuiu para que esta cidade fosse um dos principais e mais equipados centros
ferroviarios urbanos da regido sul do Brasil (MONASTIRSKY, 1997).

A estacdo em Irati contava com embarcadouro para animais, tridngulo para
reversdo de vagdes, e tomadas de agua. Outras estacfes também apresentavam

equipamentos especificos, de acordo com o seu grau de participacdo no movimento de
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transporte. Esses equipamentos seriam balanca para vagOes, equipamentos para
manutencdo dos trilhos, e trem de socorro, que prestava auxilio em eventuais acidentes.
Baseando-se em estudos realizados por Luz (2006) sobre os motivos basilares
para a instalacdo desta ferrovia, € possivel notar a forte influéncia econémica, social e
politica que permearam a implantacdo da Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio Grande. As
companhias concessionarias (inclusive a empresa Brazil Railway Company,
administrada por Percival Farquahr'®) que exploraram o trecho durante a construcéo da
ferrovia receberam inimeras vantagens e lucros em funcdo da exploracdo econdémica

dos recursos existentes nas localidades por onde passavam os trilhos.

1.2 A PARTICIPACAO DA FERROVIA NO CONTEXTO HISTORICO DE IRATI

Em 1888, antes da inauguracdo da estacéo e da estrada de ferro em lIrati, todo o
territério do atual municipio pertencia a Imbituva, e o atual centro urbano de Irati era
um pequeno povoado chamado Covalzinho'*. Nessa época, Francisco de Paula Pires e
Emilio Batista Gomes adquiriram do governo terras nas adjacéncias de Covalzinho
(cerca de trés quilémetros deste) e fundaram um povoado chamado Vila de Sdo Jodo,
hoje um bairro do municipio de Irati, também conhecido como Irati Velho.
(PREFEITURA MUNICIPAL DE IRATI, 2007).

A localidade teria recebido o nome de Irati em funcdo da presenca dos indios
Iratins, ramo dos Tupis, que habitavam a regido e foram obrigados a se retirar, de
acordo com Gryczynska (2004) em funcdo do movimento de ocupacdo gerado pela
construcdo da ferrovia.

Estes indios eram assim chamados porque usavam um chapéu feito de cera da
abelha silvestre conhecida como iratim. Irati, em linguagem indigena significa rio de

mel (ira — mel; ty — rio). A presenca dos ancestrais indios foi comprovada por pedacos

19 A partir de 1906 a empresa Brazil Railway Company, com sede na América do Norte, passou a atuar na
construcdo da ferrovia Sdo Paulo-Rio Grande. Esta empresa dominava quase metade das vias férreas
exploradas no Brasil, mas apds a Primeira Guerra Mundial entrou em regime de concordata € o governo
brasileiro determinou, em 1940, que todos os bens da empresa (mdveis e imdveis), fossem incorporados a
Unido (LUZ, 2006).

1 A denominacio Covalzinho é explicada por Orreda (1981) ao relatar a existéncia de um quintal repleto
de couves no caminho das tropas que se tornou um ponto de referéncia.
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de vasos de barro, machados de pedra, tigelas, pildes e pontas de flechas que foram
encontrados na sede e regides proximas do municipio (ORREDA, 1972).

Em 1829 ou 1830, os senhores Pacifico de Souza Borges e Cipriano Francisco
Ferraz, percorreram o sertdo para batizar as terras e 0s rios em uma aventura que durou
quinze dias (ORREDA, 1981), e entdo escolheram o nome para lIrati. Aradjo (2010,
s/p'?) complementa a histéria

Pacifico de Souza Borges em 1830 que deu o nome a algumas localidades
(...) ele viveu em lIrati até 125 anos (em 1929 houve uma revista,
llustragdo Paranaense, que fotografou o casal que fazia 100 anos de
casado). Ele e seu compadre, Cipriano, encontraram um abelheiro (cujas
abelhas eram chamadas iratim) escolhendo esse nome para a localidade.

Sabe-se que foi o responsavel técnico pelas obras da ferrovia, o engenheiro Jodo
Visinoni quem escolheu 0 nome para a estacdo (Estacdo Ferroviaria Iraty). De acordo
com Gryczynska (2004), a estrada de ferro desviou a Vila de Sdo Jodo, fazendo com
que a cidade passasse a se desenvolver em torno da ferrovia, e foi entdo que a localidade
de Covalzinho passou definitivamente a ser chamada de Irati.

Antes da inauguracao da ferrovia existiam poucas moradias na regido como as
descritas por Rudek (2002, p. 23) “(...) feitas de pau-a-pique, cobertas com folhas de
palmeira e chao batido”. Sobre essas moradias, Gryczynska (2004) descreve que estas
tinham um sé cdmodo, e no centro sempre havia uma fogueira de nd de pinho onde se
reunia a familia e amigos durante o dia todo para conversar e tomar chimarrdo. O fogao
era de pedra, e muitas vezes a refeicdo era feita na trempe®® tendo como base alimentos
como a mandioca, batata doce, abobora, farinha de milho, feijao e charque. “Quando
matavam um porco ou boi, a parentada toda vinha comer até se fartar; ficavam dias a
fio” (GRYCZYNSKA, 2004, p. 139). A mesa era uma tabua, e os bancos eram tocos de
arvores. Os mantimentos e panelas ficavam em cima de caixas vazias.

De acordo com Gryczynska (2004), os moradores dormiam em redes ou camas
eram feitas de capim ou esteiras estendidas no chdao proximo ao fogo. Cobriam-se com
cobertores chamados ‘seca-poco’ ou com as capas de montaria, € o travesseiro muitas
vezes era uma sela do cavalo. No verdo tomavam banho no rio, e no inverno em

gamelas de madeira.

12 Entrevista concedida em 13 de agosto de 2010.

13 A trempe, também conhecida por trempa, era uma armagdo de trés varas firmadas em formato de
triangulo no ch&o, unidas no alto por uma correia de onde descia uma corrente que tinha na ponta um
gancho para segurar o0s recipientes ou caldeirdo para cozinhar as refeigdes. (MAIA E MAIA, 1981)
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Ainda sobre as precérias condi¢Ges de vida da época, Rudek (2002) comenta
sobre a realidade dos imigrantes neste periodo como a dificuldade com o idioma, a falta
de recursos financeiros, o trabalho pesado, um numero grande de filhos, falta de
médicos, confronto com animais perigosos, pestes e pragas que destruiam as plantacdes
devido a falta de inseticidas apropriados, e ainda a saudade dos parentes e do pais de
origem.

Sobre essas dificuldades, Orreda (1972) relata sobre um grupo de russos (cerca
de vinte) que estavam na regido de Irati trabalhando na construcédo da estrada de ferro, e
decidiram ir a pé até Curitiba para solicitar ao consul do czar Nicolau, passagens de
volta & Rdssia, pois ndo conseguiram se acostumar com o Brasil.

Vestimenta tipica, roupa bordada, barba grande, barrete na cabeca, pediam
comida por gestos. Ao chegar certa vez a Irati um pequeno grupo de russos,

encontrando alguém que falava ucraniano, a emocéao foi tdo grande que um
dos andarilhos desmaiou (ORREDA, 1972, p. 20).

Apo6s o primeiro desbravamento colonizador, ocorreu uma significativa evaséo,
em virtude das péssimas condi¢fes de vida e por problemas relacionas a legitimidade
das terras por eles adquiridas™. Mesmo assim, os colonos imigrantes e seus
descendentes disseminaram-se em todas as areas do municipio e tornaram-se a grande
forca e motivacdo da economia de Irati (ORREDA, 1981).

Luz (2006) afirma que os movimentos imigratorios federais, com a fixacdo de
nacleos coloniais e assentamento de imigrantes em pequenos lotes, ocasionou uma
consideravel transformacdo do cendrio rural, especialmente no que diz respeito a
construcdo de casas de madeira em forma de chalés.

A noticia da construcdo da estrada de ferro e da Estacdo Ferrovidria Iraty
espalhou-se por toda a regido, trazendo novos moradores a Covalzinho, atraidos
também pelas terras férteis, abundancia de pinheiros e campos de erva mate, conforme
afirma Gryczynska (2004). A autora relata que a agitacdo do lugar era intensa e o
movimento do comércio também era grande.

Operérios trabalhavam na construgdo de casas; outros aplainavam o terreno
para futuras ruas; carrogdes de oito cavalos encostavam para descarregar as
vigas (dormentes) para lastro das linhas da Estrada de Ferro (...) Covalzinho

era o centro da rica regido da futura vila de Irati (GRYCZYNSKA, 2004, p.
140).

4 Os imigrantes desconheciam as leis e regulamentos brasileiros relacionados & aquisicdo de terras e
acabavam sendo vitimas de fraudes. Alguns pseudo-proprietarios vendiam terras aos colonos, que depois
eram reclamadas pelos verdadeiros donos. Muitos desses colonos, por ndo poderem pagar novamente as
terras, acabavam abandonando tudo (GRYCZYNSKA, 2004).
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A Estacdo foi inaugurada em dezembro de 1899, e nessa época ainda era uma
pequena construcdo de madeira (FIGURA 02) que serviu de alojamento para o0s
construtores da ferrovia. Mesmo assim, a ferrovia transformou Irati em um entreposto

comercial®®, facilitando o comércio, o transporte e as comunicacdes (ORREDA, 1981).

FIGURA 02 - ESTACAO IRATY EM 1900

FONTE: GIESBRECHT, 2009

Moradores de outros lugares — como Assunguy, Itaiacoca, Entre-Rios, Barreiros,
Faxinalzinho, etc. — iam até Irati para vender e embarcar seus produtos, e muitos destes
passaram a se tornar também habitantes da localidade. Gryczynska (2004) conta que um
grande nimero de comerciantes e outros profissionais liberais foram atraidos para Irati
pelas facilidades proporcionadas pelo transporte ferroviario.

Com o aumento do numero de familias, Irati comeca a crescer ao redor da
ferrovia, e em funcdo dela, tornou-se em um centro de convergéncia de toda a regido. O
meio urbano prosperou com o comércio, e a ferrovia serviu de estimulo ao
desenvolvimento rural. Gryczynska (2004, p. 146) comenta essa movimentagdo
contando que “Abriram-se lojas, padarias, botequins, marcenarias, carpintarias, ferrarias
e bodegas a margem e no correr dos trilhos.”

O desenvolvimento ocorreu em todos os setores, e Orreda (1972) comenta que a

estacdo tornou-se um centro comercial de expressao da regido e ponto de convergéncia

15 0 diferencial no municipio de Irati perante outros por onde passou a Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio
Grande, foi juntamente o fato desta funcionar como entreposto comercial da regido, recebendo cargas de
localidades que ndo eram atendidas pela ferrovia (LUZ, 2006).
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de tropeiros e comerciantes vindos do interior, que vendiam seus produtos e compravam
outros para retornarem carregados de mercadorias. Os trens traziam & cidade produtos
agricolas, cereais, farinha de milho, toucinho, mel, charque entre outros produtos.
Levavam sal, tecidos, ferramentas e mercadorias necessarias a producédo e sobrevivéncia
no sertéo.

Neste momento ja € possivel perceber o nascimento da cidade de Irati, valendo-
se da concepcao de Rolnik (1988) de que a caracteristica essencial de uma cidade em
qualquer tempo ou lugar € a atragdo, reunido e concentracdo de pessoas antes mesmo de
se tornar local permanente de trabalho e moradia. Porém, as terras que compreendem
Irati (na época ainda Covalzinho) pertenciam ao municipio de Imbituva, portanto o
pagamento de impostos, encaminhamento de atos judiciais e eleitorais, regularizacdo de
papéis, casamentos, e outros, s6 poderiam ser realizados em Imbituva.

Rolnik (1988, p. 16) afirma que “A cidade, enquanto local permanente de
moradia e trabalho, se implanta quando a producdo gera um excedente, uma quantidade
de produtos para além do consumo imediato.” A necessidade de viajar até Imbituva (o
que levava um dia em caminhos arduos), ndo contribuia para o progresso local, ja que
0s interesses da populacdo estavam fora de alcance. Sendo assim, em 02 de abril de
1907 (apenas oito anos depois da inauguragdo da ferrovia), um movimento pela
autonomia, com o apoio do vice presidente do estado, Dr. Jodo Candido Ferreira, criou
0 Municipio de Irati, cuja Lei n° 716 foi instalada em 15 de julho de 1907.
(PREFEITURA MUNICIPAL DE IRATI, 2007).

Em 1914, o comércio de madeira desenvolveu-se mais, e as serrarias
multiplicaram-se ao longo da ferrovia. Até a década de 40, a producdo de erva-mate
ainda continuou sendo a principal atividade econémica da regido, mas a partir da década
de 50, a madeira ultrapassou a erva-mate em arrecadacdo, absorvendo parte da méo de
obra excedente do mate, atividade que j& estava entrando em crise'® (ORREDA, 1972).

Ao falar sobre os setores que influenciaram a economia no passado do
municipio, Rocha (2007) enfatiza a madeira de pinho e comenta

(...) dava gosto despertar de manhd com os apitos das inddstrias madeireiras

de Emilio B. Gomes e Filhos S/A, Irméos Grécia S/A, Agostinho Zarpellon e
Filhos S/A, Dallegrave, Moreira S/A, IndUstrias Santos Aleixo Ltda.,

16 Em 1928, a Argentina iniciou sua producido de mate, e entfo a influéncia deste produto na economia
paranaense comegou a cair. Mesmo assim, Irati esteve situada no centro da regido produtora, tendo a
erva-mate uma significativa participacdo na realidade econdmica, politica e social da comunidade local e
regional (ORREDA, 1981).
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IndUstrias de Madeira Menemar, Francisco Vieira de Aradjo & Cia, G.
Varela & Cia, Lamil — Laminados e Compensados Irati Ltda (...) (ROCHA,
2007, p. 8)

O autor cita ainda a Madeireira Bernardo Rebesco e Filhos Ltda, Industrias Abib
Mansur e Serrarias Anciuti. De todas essas indUstrias nominadas por ele, apenas uma
permanece.

Com o sucesso econdmico ocasionado pela extracdo da madeira, formou-se um
bem-sucedido grupo de investidores em lIrati, originando importantes empresas como a
Companhia Metropolitana de Automdveis, Companhia de Fosforos Irati, Companhia
Cimento Itambé, entre outras. Orreda (1972, p. 5) afirma que Irati beneficiou-se deste
periodo “(...) como nenhum outro municipio da regido dos pinhais do Segundo
Planalto™.

Com o maior desenvolvimento da cidade, houve a necessidade de construcao de
um novo prédio para a estacdo para oferecer maior conforto e qualidade para 0s
usuarios. Em 2 de outubro de 1927, o jornal Espalha Braza®’ publica uma critica, que
Orreda (1972, p. 138) transcreve

A Companhia Sdo Paulo-Rio Grande (...) ainda ndo se dignou a mandar
construir uma estacéo na altura de nossa cidade. Em pose especial para esta

folha, a minGscula estacéo ferroviaria de Irati, entre os arranha-céus desta
cidade'®.

Em relatério oficial, a Rede de Viacdo Parana-Santa Catarina (RVPSC)™
compartilhava da mesma opinido, ao considerar a antiga estacdo de Irati como um velho
e pequeno edificio de madeira sem higiene ou seguranca. Segundo a RVPSC, o edificio
ndo comportava qualquer modificagdo ou conserto e era muito desconfortavel
(GIESBRECHT, 2008).

A construcdo do novo prédio para abrigar a estacdo aconteceu em 1935, época
em que a cidade ja era considerada um polo mercantil da regido. Luz (2006, p. 88) cita

mudancgas relevantes no tamanho, quantidade de cémodos, material construtivo e

70 Espalha Braza era um jornal critico e independente que surgiu em 1926. Os detalhes deste jornal
eram xilogravuras feitas por Dario Araujo, artista iratiense, focalizando acontecimentos da cidade,
deficiéncia dos servigos urbanos e vida social.

18 A noticia estd acompanhada por uma xilogravura retratando a noticia. Os arranha-céus ao que o escritor
refere-se, na verdade sdo edificios com ndo mais do que dois andares, além de um s6tdo, como o Hotel
Estrela, que ficava ao lado da estacéo e ja ndo existe mais, assim como outras construgdes da época.

9 A partir de 1930 a 1975, a concessdo da Estrada de Ferro Sao Paulo Rio Grande (CEF S&o Paulo Rio
Grande) passou a ser da RVPSC; e depois de 1975 até 1996 pela RFFSA. (Rede Ferroviaria Federal);
atualmente pela ALL (América Latina Logistica).
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tecnologia de comunicagdo utilizada, transformagdes que “(...) refletiram o
comportamento de um grau mais intenso de atividades ferroviarias neste local.”.

Essas readaptacdes construtivas e alteracdo das instalacdes para um melhor
funcionamento da estacdo sdo resultado da relevante participacdo no movimento de
transporte na regiéo.

Os servicos prestados nesta estacdo ndo eram apenas o embarque e desembarque
de passageiros, mas 0s usuarios também podiam enviar cartas, pegar encomendas de
produtos vindos da capital, fazer compras e ainda utilizar os servigos do restaurante da
estacdo, que servia de ponto de encontro para a sociedade iratiense. A estagdo
representava um elemento de status para a cidade e para a sociedade, sendo um lugar de
destaque para encontros de carater cultural e politico.

O periodo entre os anos de 1925 e 1940 é considerado o auge econémico do
municipio. De acordo com Orreda (1972), Irati era responsavel pelo movimento
econdémico mais intenso do sul do estado, sendo o maior produtor de batata inglesa do
Brasil. Era responsavel também pela producdo de 40% do trigo paranaense, pelo feijao
vendido em larga escala em outros estados do pais, além de ser o maior exportador da
erva-mate para o Uruguai, Argentina e Chile. Dominava também o comércio da madeira
de pinho, determinando durante muitos anos 0S pre¢os nos principais mercados
consumidores nacionais. Toda essa producéo, transportada nos vagdes dos trens.

Vale ressaltar que esse bom momento econdmico era experimentado também
por outros municipios do ‘Parand Pioneiro’, como por exemplo os municipios de
Castro, Ponta Grossa, Curitiba e outros da regiéo.

Em pesquisa sobre a linha férrea na regido dos Campos Gerais, mais
especificamente o trecho Ponta Grossa-Unido da Vitdria, Luz (2006) apresenta dados
sobre a movimentacdo de cargas transportadas durante a década de 1930. Os dados
demonstram que em 1934, Irati dominava o mercado de transporte de madeira com
grande vantagem perante outros municipios da regido, transportando 26.165.981 kg no
ano, seguido por Fernandes Pinheiro, com 23.769.134 kg.

Com relacdo ao transporte de erva mate (1.663.888 kg no ano), e outras
mercadorias (9.350.305 kg), a movimentacdo na Estacdo Ferroviaria de lIrati s foi
ultrapassada por Ponta Grossa (com 6.269.628 kg de erva mate, e 16.005.633 kg de
outras mercadorias no ano), municipio que ja era um dos mais destacados deste trecho

da ferrovia Sdo Paulo — Rio Grande.
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Ja em 1935, apesar de variagdo no peso e receita das cargas transportadas, Irati
mantém-se em segundo lugar com relacdo ao transporte de erva mate e outras
mercadorias, sendo ultrapassado por Fernandes Pinheiro no transporte de madeira em
cerca de 600 toneladas de carga no ano.

Além do transporte de cargas, a mesma autora, baseada em relatério da RVPSC
sobre a movimentacdo de passageiros nas estacdes, ressalta 0 municipio de Irati, ao lado
de Ponta Grossa e Unido da Vitéria como uma das mais movimentadas.

Depois desse periodo aureo, em 1942, a atividade econdmica no municipio
entrou em decadéncia em funcdo de uma série de acontecimentos: fim das exportacoes
de erva-mate e madeira; a ma qualidade das sementes de batatas, que estavam afetadas
por bactérias (bacterium solanacearum); substituicdo do transporte ferroviario pelo
rodoviario®® que culminou na falta de vagdes para transporte de mercadorias, que
acabavam perecendo; deslocamento da fronteira agricola do Sul para o Norte do
Parana?'; baixos valores pagos aos produtos agricolas, e grandes despesas com as
plantacdes; e ainda outros que afetaram o comércio e a agricultura no municipio.

(...) a erva mate ndo tem preco, ninguém quer; pinheiro ndo ha mais; ndo se
planta mais trigo em escala comercial, setor reservado as areas de campos
onde a moto-mecanizacdo assegura rentabilidade; a grande maioria das
nossas industrias baseia-se na madeira; ndo existe pecudria expressiva no
municipio; a hora e vez da batata-inglesa iratiense ja passou; as terras estdo
esgotadas, apresentando elevados indices de acidez; apesar dos esforgos em
contrario, os lavradores do municipio permanecem individualistas; a
descapitalizacdo é acentuada com evasdo de grandes capitais e da economia

popular; ndo ha perspectivas de aumento crescente do mercado de trabalho
no meio urbano (ORREDA, 1972, p. 229).

A estagnacdo de Irati e regido tornou-se fato evidente pela indefinicdo de rumos
e auséncia de perspectivas econdmicas, ja que a transformacdo da economia, com a
derrubada total das araucérias e indiferenca quanto aos métodos de cultivos mais
modernos para a agricultura, ndo tinha base alguma para a transformacao necessaria a

fase industrial. Gryczynska (2004, p. 152) comenta que “era preciso corrigir € adubar o

% Em 1950, o entdo presidente da Republica, Juscelino Kubitschek adota a era do rodoviarismo,
acontecimento que conduz a malha ferroviaria nacional a um processo de sucateamento em funcdo da
falta de investimentos (LUZ, 2006).

Importante deixar claro que a substituicdo do transporte ferroviario pelo transporte rodoviario ndo foi
ruim para a economia de modo geral, mas sim para a ferrovia, e consequentemente para as cidades que
tinham na ferrovia o seu desenvolvimento, como é o caso de Irati.

2! paralelamente ao declinio da economia ervateira do sul do estado, ocorreu o inicio efetivo do periodo
do café no norte, 0 que provocou um deslocamento regional da economia do sul pioneiro para o norte do
Parana (MONASTIRSKY, 2006).
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solo, aplicando a tecnologia moderna, mas para isso 0s agricultores precisavam de
recursos que nao possuiam.”

Esse acomodamento ocasionou a perda de dezenas de grandes empreendimentos
industriais interessados em fixar-se na regido. De acordo com Orreda (1974), um dos
fatores que impediram o maior desenvolvimento econdémico da regido foi a auséncia de
energia elétrica em quantidade suficiente para permitir a instalacdo de pequenas ou
grandes industrias.

A energia existente na época era insuficiente e ndo oferecia possibilidades para
maiores iniciativas, o que demonstra o despreparo da populagdo da época para enfrentar
novas necessidades da economia. Grechinski (2010 s/p?) conta que “Até a década de 70
e pouco, a forca de luz era particular, do Zarpellon. Depois foi privatizado. Quando era
particular, chegava umas 20h eles cortavam a luz.”

De acordo com Monastirsky (2006), no auge do processo de modernizagdo da
agricultura paranaense (década de 70), na regido dos Campos Gerais apenas a cidade de
Ponta Grossa prosperou com a industrializacdo, e os demais municipios da regido ainda
buscam alternativas para o desenvolvimento econémico, incluindo Irati.

Orreda (1974, p. 11) afirmava que “somente liderangas sem compromissos com
o tradicionalismo e efetivamente esclarecidas” seriam capazes de transformar a
situacdo. Essa estagnacdo sécio-econdémica do municipio foi reconhecida em 1972, pela
Secretaria de Agricultura do Parana, que declarou que a regido (composta por Irati,
Prudentdpolis, Imbituva, Teixeira Soares, Reboucas, Rio Azul e Mallet) corria o risco
de ficar marginalizada pelo progresso caso ndo estimulasse o seu desenvolvimento.

Irati j& alcangou o esplendor construtivo que caracteriza as comunidades
florescentes. Sem alcancar estigio superior de maturidade econdmica, a
comunidade aguarda definicdes para atingir pleno desenvolvimento.
Somente sera possivel chegar a essa etapa superior através de planos e
projetos elaborados tecnicamente, onde a criatividade se articule com as

liderancas e a capacidade de trabalho de toda a comunidade. (ORREDA,
1972, p.172)

Apesar de a ferrovia em Irati manter-se ativa, hoje ndo representa mais 0 mesmo
papel do passado, como principal fator de geracdo econémica por meio da circulagéo de
mercadorias®® em funcdo da diminuicdo do uso do transporte ferroviario no mbito local

e nacional.

2 Entrevista concedida em 03 de julho de 2010 (Apéndice C — Entrevista 05).
2% E necessério ressaltar que o municipio ainda tem certo destaque no estado como subcentro regional em
funcdo da proximidade com outros centros maiores (como Guarapuava, Ponta Grossa e Curitiba).
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As ferrovias passam a ter um papel secundario e complementar ao transporte
rodoviario na metade final do século XX. Com a construcdo das rodovias, a partir da
década de 50, o transporte ferroviario diminuiu consideravelmente. Luz (2006), ao falar
sobre esse periodo comenta o fato de que o entdo presidente da Republica, Juscelino
Kubischek, estabeleceu um Plano de Metas que conduziu a malha ferroviaria nacional a
um gradativo processo de sucateamento em fungédo da falta de investimentos, ndo sendo
mais rentavel manter as linhas ferroviarias de transporte. Torna-se importante salientar,
sobre esta afirmacdo, que Juscelino Kubischek ndo procurou acabar com as ferrovias,
mas sim investir mais nas rodovias, 0 que inevitavelmente prejudicou a continuidade,
crescimento e importancia do transporte ferroviario.

Rona (2002) explica a decadéncia do transporte ferroviario de passageiros
citando uma das mais conhecidas leis da economia: a lei da oferta e da procura. O autor
explica que a oferta das viagens ferroviarias ndo satisfazia mais aos usuérios, que
passaram entdo a realizar viagens rodoviarias em funcdo do baixo custo. Paolillo e
Rejowski (2006) destacam como uma das principais desvantagens deste modal o alto
valor da instalacdo e manutencdo das vias, 0 que resulta em um transporte relativamente
caro quando comparado ao rodoviério.

A crise no modal ferroviario brasileiro instalou-se facilmente, pois 0 mesmo nédo
foi capaz de oferecer vantagens com relacao ao transporte rodoviario, ndo havendo mais
demanda para ele. Outra desvantagem citada por Paolillo e Rejowski (2006) sobre o
transporte ferroviario é a pouca ou nenhuma flexibilidade dos itinerarios, desvantagem
complementada por Palhares (2002) ao afirmar a necessidade de intermodalidade neste
tipo de transporte.

Em razdo desta pouca maleabilidade, Rona (2002, p. 12) comenta que “(...) as
nossas ferrovias perderam a guerra para o automdvel e o caminhdo.” Mesmo
percebendo a crise no setor, as empresas de transporte ferroviario ndo buscaram alterar
seu produto, aumentar a utilidade, descobrir novos usos, ampliar o mercado, criar novas
mercadorias, demonstrar a qualidade ou utilidade do produto perante os concorrentes ou
qualquer outra acdo nesse sentido, preferindo passar para responsabilidade do Estado

uma solucéo para o declinio das ferrovias brasileiras.

Atualmente, Irati investe no cultivo de milho, feijdo, fumo, soja, cebola, madeira em tora, criacdo de aves
de corte, suinos e bovinos, além de outras atividades econémicas na industria, comércio e prestacdo de
servicos (PREFEITURA MUNICIPAL DE IRATI, 2007).
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O governo brasileiro, de maneira pouco esclarecida, acabou tendo o papel de
“(...) coveiros da heranca de nossos avos” (RONA, 2002, p. 13), e também néo buscou a
harmonizacdo entre os modais, 0 que culminou na eliminacdo de muitas linhas
ferroviarias. O que aconteceu foi que o governo subsidiava as operacOes ferroviarias
que eram, na maioria, operadas por empresas privadas. A solugdo encontrada foi a
privatizacéo do sistema, na década de 90%.

Atualmente, a maioria das companhias ferroviérias brasileiras é privada®, mas
poucas pessoas tém acesso as viagens de trem no Brasil, que utiliza suas linhas

ferroviarias principalmente para o transporte de cargas.

1.2.1 A ferrovia em Irati

A estacdo ferroviaria em lIrati prestou servicos de transporte de passageiros até o
final da década de 70, quando foi concluida a BR 277 que liga Curitiba a Foz do Iguacu.
Atualmente (FIGURA 03), a mesma opera como entreposto da rede de transporte
paranaense para manobra de trens, apoio aos ferroviarios (sanitarios, cozinha e

alojamento) e transporte de cargas®.

2 Entre os anos de 1996 e 1998, com énfase em 1997, ocorreram as privatizacdes ferroviarias no Brasil
(ANTT, 2007).

% Com excegdo da Estrada de Ferro Campos do Jorddo, que pertence a Secretaria de Turismo do Estado
de Séo Paulo (RONA, 2002).

%6 Os principais produtos transportados, de acordo com a ANTT (2007): produtos agricolas, soja e farelo,
combustivel, cimento e fertilizante.
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FIGURA 03 - ESTAGAO FERROVIARIA IRATI EM 2010

FONTE: A autora, 2010.

Com base no contexto historico apresentado, e nas pesquisas de Monastirsky
(2006) ao estudar as ferrovias brasileiras, percebe-se que a ferrovia em Irati — a exemplo
de toda a regido — apresenta trés momentos distintos. O primeiro (1899 a 1940) seria a
ascensdao econdmica da regido, quando a ferrovia desempenhou papel fundamental na
economia durante o auge da producdo de erva-mate e madeira; o segundo (1940 a 1960)
é o declinio econémico do municipio ocasionado pelo fim das exportacfes de erva-mate
e madeira; e o terceiro (a partir da década de 60), quando a ferrovia passa a transportar
menor nimero de passageiros, e o transporte de cargas por via férrea ja ndo tem mais
representatividade econdmica como no passado.

Na década de 90, quando ocorreu a desestatizacdo das ferrovias brasileiras,
alterou-se a configuracdo espacial da rede ferroviaria no pais. Luz (2006) afirma que,
assim como em outras ferrovias no pais, houve um rearranjo da Estrada de Ferro Séo
Paulo-Rio Grande, cujas estruturas foram modificadas e alguns trechos desativados.

Os fatores descritos culminaram com a negligéncia quanto a preservacdo do
patriménio ferroviario, perdendo-se ndo sé as edificacGes, mas também parte da histéria
e patriménio iratiense. Nos trechos em que os trilhos foram retirados, como o exemplo
citado acima, as esta¢Oes ferroviarias ficaram completamente abandonadas.

Além da estacdo principal na sede do municipio de Irati, existiram outras sete
onde circularam muitos passageiros nas décadas de 40 a 70, e hoje encontram-se em

péssimas condicdes. Sdo elas:
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Estacdo Ferroviaria de Engenheiro Gutierrez: Engenheiro Gutierrez € um bairro
do municipio de lIrati, e a estacdo de Gutierrez (FIGURA 04) foi inaugurada em
1918. Em 1938, um prédio maior foi construido para abrigar a estacdo, que ligava
Guarapuava a Santa Catarina na chamada ‘Linha do Contestado’. Apds passar
muitos anos abandonada (FIGURA 05), a estacdo de Gutierrez foi demolida em
2002.
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FIGURA 04 — ESTACAO GUTIERREZ EM 1936

FONTE: GIESBRECHT, 2009

FIGURA 05 - ESTAGAO GUTIERREZ EM 2000

FONTE: GIESBRECHT, 2009

— Estacdo de Florestal: inaugurada em 1926. Atualmente existe apenas a plataforma
de concreto ao lado dos trilhos (FIGURA 06), ndo sendo possivel precisar a data de
demolicédo da estacéo.
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FIGURA 06 — ESTACAO DE FLORESTAL

FONTE: GIESBRECHT, 2009

— Estacdo Ferroviaria de Governador Ribas: Inaugurada em 1940 (FIGURA 07),
atendeu ao transporte de passageiros até a década de 80, na estrada de ferro que

ligava Irati a Guarapuava. A estacdo ndo existe mais (FIGURA 08), e somente

cargueiros trafegam pela linha.

FIGURA 07 — ESTACAO FERROVIARIA GOVERNADOR RIBAS EM 1940

FONTE: GIESBRECHT, 2009
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FIGURA 08 — ESTACAO GOVERNADOR RIBAS EM 2009

R v o

FONTE: GIESBRECHT, 2009

Estacdo Ferroviaria Monjolo: inaugurada em 1940 (FIGURA 09) e desativada na
década de 80, também faz parte do ramal que liga Irati a Guarapuava. Atualmente, e
assim como a estacdo anterior, a estagdo Monjolo ndo mais existe (FIGURA 10).

FIGURA 09 —- ESTACAO MONJOLO EM 1940

FONTE: GIESBRECHT, 2009
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FIGURA 10 - ESTAGAO MONJOLO EM 2006

FONTE: GIESBRECHT, 2009

Estacdo de Arroio Grande: localidade do interior do municipio, teve a estacdo
construida em 1940 (FIGURA 11) e demolida em 2002. O ramal ligava Ponta
Grossa a Guarapuava.

FIGURA 11 — ESTACAO ARROIO GRANDE EM 1940

FONTE: GIESBRECHT, 2009
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Estacdo Ferroviaria Agua Clara: também inaugurada em 1940, ligava Ponta
Grossa a Guarapuava. A figura 12 retrata a construcdo desta estacdo, no ano de

1935. As edificacOes da estacdo hoje (FIGURA 13) ndo estdo mais em uso.

FIGURA 12 — ESTACAO AGUA CLARA EM 1935

FONTE: GIESBRECHT, 2009

FIGURA 13 — ESTACAO AGUA CLARA EM 2006

FONTE: GIESBRECHT, 2009
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Estacdo Ferroviaria Cerro do Ledo: inaugurada em 1943 (FIGURA 14),
localizava-se entre as localidades de Inacio Martins e Guamirim. A estacdo foi
demolida (FIGURA 15), e a ferrovia neste trecho foi considerada a principal
limitadora da regido em funcédo dos grandes aclives e de freqlientes deslizamentos de

terra ocasionados pelas chuvas, sendo desativada na década de 80.

FIGURA 14 —- ESTAGAO CERRO LEAO EM 1943

FIGURA 15 - ESTACAO CERRO LEAO EM 2009

FONTE: GIESBRECHT, 2009
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A situacdo de descaso com o patrimdnio ferroviario nas estagdes que ficavam
localizadas no interior do municipio, também pode ser observada em inlmeras outras
estacOes no estado e no pais. Sobre a importancia histérica e cultural do patrimonio
ferroviério em Irati, ha que se considerar que

A Estacéo Ferroviaria (em conjunto com a ferrovia) deve ser considerada
como elemento de fundamental importdncia na constituicdo do
patrimdnio histdrico iratiense ndo devendo ser apagada da memoria, uma

vez que as origens da cidade misturam-se com a propria historia da
estrada de ferro (OLIVEIRA e SILVA, 2008).

Ao contemplar e analisar as informacdes sobre as estacGes que existiam no
municipio e que significaram o desenvolvimento do mesmo, percebe-se o quanto ja se
perdeu do patrimoénio ferroviario edificado. Procurar-se-a, portanto analisar a
possibilidade de preservacdo da ferrovia e a Estacdo Ferroviaria Iraty, especialmente

utilizando-se da atividade turistica.
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2 A FERROVIA ENQUANTO PATRIMONIO CULTURAL

Valendo-se das informagBGes expostas no capitulo anterior, percebe-se a
relevancia da ferrovia na formacao histérica de Irati, e também a contribuicdo para o
desenvolvimento econémico do mesmo. Sob estes entendimentos, e em razdo da
influéncia advinda da ferrovia para 0 municipio, mesmo que em periodos anteriores ao
atual, este capitulo tem o intuito de demonstrar a importancia da ferrovia como
patrimonio cultural do municipio em estudo.

Para o Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional?®’

, 0 patriménio
cultural é composto pelo conjunto de manifestagdes, realizacGes e representacfes de

uma comunidade.

Ele esta presente em todos os lugares e atividades: nas ruas, em nossas
casas, em nossas dangas e musicas, nas artes, nos museus e escolas,
igrejas e pracas. Nos nossos modos de fazer, criar e trabalhar. Nos livros
que escrevemos, na poesia que declamamos, nas brincadeiras que
organizamos, nos cultos que professamos. Ele faz parte de nosso
cotidiano e estabelece as identidades que determinam os valores que
defendemos. E ele que nos faz ser o que somos. Quanto mais o pais
cresce e se educa, mais cresce e se diversifica o patrimodnio cultural. O
patrimdnio cultural de cada comunidade é importante na formacdo e
identidade de todos nos, brasileiros (IPHAN, 2010, s/p).

A palavra patriménio vem do latim (patrimonium; pater = pai + monium = valor
reconhecido) e pode ser classificado em natural (riquezas que estdo no solo e subsolo
como florestas e jazidas) ou cultural, sendo que este abrange diversos subtipos:
patriménio historico, arqueolégico, industrial e outros. O patriménio pode representar
importancia para humanidade, pais, estado ou municipio (BARRETTO, 2007).

Por muito tempo, considerou-se como patrimoénio cultural apenas os bens
materiais (arquitetura, pinturas, esculturas, etc). Porém o patriménio cultural
compreende também os aspectos intangiveis da cultura, e que compde a identidade de
um povo (danca, literatura, musica, etc), e é a relacdo dos dois (material e imaterial) que
retrata uma civilizagdo e torna possivel sua compreensao.

O patrimonio material € composto pelos bens culturais imoveis (que podem ser
arqueoldgicos, paisagisticos e etnograficos) e moveis (colecbes arqueoldgicas, acervos

museologicos, documentais e bibliograficos, etc) (IPHAN, 2010).

" Orgdo nacional responséavel pela fiscalizacdo, protecdo, identificacdo, restauracdo, preservacdo e
revitalizagdo de monumentos, sitios e bens mdveis do Brasil (IPHAN, 2010).
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De acordo com Barretto (2007), o patrimdnio material é representado por
monumentos, conjuntos e lugares. A mesma, baseada em definicdo da UNESCO
(Organizacdo das Nac6es Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura), entende por
monumentos as obras arquitetbnicas, esculturas, pinturas, estruturas arqueoldgicas,
cavernas e outros. Como conjunto, estdo as construcoes e sua interacdo com a paisagem.
Ambos (monumentos e conjuntos) sdo dotados de valor do ponto de vista da historia,
arte ou ciéncia. Por fim, os lugares, sdo as obras do homem em conjunto com a
natureza, com excepcional valor do ponto de vista historico, estético, etnoldgico e
antropoldgico.

J& o patriménio imaterial consiste nas representaces, expressdes, praticas,
conhecimentos e técnicas de uma sociedade, que podem ser transmitidas por muitas
geracdes e até recriadas® pelas comunidades (IPHAN, 2010).

Schluter (2003), também baseada em definicdo da UNESCO, descreve o
patrimonio imaterial como a heranca cultural dos povos passadas oralmente de geracao
em geracdo, como tradicdes, folclore, celebragcbes, crencas, valores, representacdes,
idiomas, expressdes, gastronomia, festas, conhecimentos, técnicas, etc.

Entende-se, portanto, que o patrimdnio cultural representa a memoria de uma
sociedade, sendo composto por todos os bens (materiais e imateriais) com valor
relevante para a comunidade. As caracteristicas histéricas, culturais ou naturais que
servem como referéncia ao passado, fazem com que sua preservacdo e valorizacdo
sejam de interesse para a sociedade atual.

Entendendo o conceito de patrimdnio, percebe-se que as ferrovias podem ser
consideradas como patrimdnio cultural das localidades onde se estabelecem. E inegével
que a implantacdo ferroviaria esta diretamente relacionada a formacdo histérica e
desenvolvimento econdmico de muitos municipios brasileiros, como é o caso da cidade
de Irati. Porém, existe ainda a necessidade de legitimacdo do patriménio por parte da
comunidade que o detém, pois estando o patrimdnio relacionado a propriedade de algo
(material ou imaterial), é principalmente a comunidade que deve reconhecé-lo como tal.

Martins (2001, p. 13), ao falar sobre as ferrovias enquanto patriménio cultural,
justifica-o, materialmente com as locomotivas (que tém um passado consideravel) e a

beleza das estacdes (que em muitos casos sdao o orgulho de pequenas localidades) e

%8 Alguns fatores podem fazer com que haja a necessidade de recriar determinadas manifestacdes
culturais imateriais, 0 que ndo é condenavel, pois as mudangas acontecem naturalmente em funcéo de
fatores climaticos, sociais ou econdmicos, além da propria modernizagdo das necessidades humanas.
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imaterialmente com o prazer de andar de trem. A autora comenta ainda que as estac0es
contam com a materialidade e imaterialidade em ser patriménio “(...) quer devido ao
cunho histérico que lhes estd incutido, quer pela forma arquitectonica como foram
construidas.”.

A ferrovia e a Estacdo Ferrovidria no municipio estudado podem ser
consideradas patriménio cultural do municipio, tanto material (edificacdo da estacéo,
moveis, objetos e fotografias antigas, e até mesmo os trilhos e trens), quanto imaterial (a
memo0ria, histdrias contadas pelos iratienses, o conhecimento, e até mesmo o sentimento
das pessoas com relagdo a ferrovia).

Segundo Passarelli (2006), as estacGes ferroviarias foram responsaveis pelo
desenvolvimento em muitos setores e, inclusive, pelas primeiras atividades urbanas e
estabelecimento de ruas e avenidas que até hoje compdem a malha urbana das cidades.

Ao falar sobre paisagem urbana, Oliveira e Silva (2008) afirmam que a mesma €
resultante das acdes sociais sobre o0 ambiente urbano, sobrepostas ao tempo. Luz (2006, p.
85) menciona o fato de que a nocdo de forma urbana aplica-se a todo espaco construido
pelo homem “As formas urbanas dependem da sociedade que as produz e das condig¢des
historicas, sociais, econdmicas e politicas em que esta gera seu espago e o habita.”.

Importante considerar que ha sempre um cunho politico implicito na paisagem,
pois 0 patriménio construido, as marcas e simbolos da paisagem, sdo resultados da
imposicdo de aceitacdo de interesses de determinados grupos sociais, uma vez que estes
tém maiores possibilidades de materializar suas ideologias no espaco. Oliveira e Silva
(2008, p. 5) afirmam, nesse sentido, que “O patrimonio histdrico construido e a
memoria da cidade refletem as relacGes de poder que o constituem, onde o espaco
simbolico assume papel de destaque.”.

A estrada de ferro e estagdo ferroviaria, por serem componentes da paisagem
urbana de Irati, sdo um referencial historico importante em funcdo de sua influéncia
como agente formador e responsavel pelo desenvolvimento desta. Para Cavalheiro
(1991, p.66), “(...) a paisagem urbana nada mais é do que uma paisagem alterada, ou,
como muitos desejam, derivada da natural.”. Ela expressa, portanto, as transformacoes
sociais que ocorreram ao longo do tempo e do espaco.

A implantagdo da ferrovia no municipio apresenta marcas significativas no
espaco urbano do processo historico, econémico, politico e cultural. Como exemplo, a
presenca de uma praga proxima a estacdo (Praca da Bandeira) aspecto que pode ser

também observado em outros municipios com as mesmas caracteristicas de formacéao de
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Irati. Luz (2006) afirma ser este (a praca) um local de pleno convivio social, encontros,
permanéncia, e manifestaces da vida urbana e comunitéaria, frequentemente encontrado
préximo as estacOes ferroviarias. Também proxima a estacdo de Irati, foi inaugurada na
praca citada, em 1904, a primeira Igreja do municipio, a Capela Nossa Senhora da Luz.
Em 1926 a capela tornou-se Igreja Matriz e foi transportada para outro local (BATISTA
NETO, 2004).

Para Oliveira e Silva (2008, p. 18)

A estacdo ferroviaria é, sem dlvida, a obra de maior relevancia na
paisagem local, pois ela simboliza um periodo de expansdo fisico-
econdmica do municipio, desde a sua implantacdo, quando a cidade foi se
desenhando ao longo da linha férrea, criando suas proprias caracteristicas
econdmicas e sociais.

O desenvolvimento da cidade em torno da ferrovia é lembrado pela comunidade

em entrevistas realizadas para esta pesquisa® «

(...) tudo comegou com a ferrovia (...) a
cidade comecou em outro lugar, no Irati velho, e por causa da ferrovia, a cidade cresceu
para o lado de ca.” (ENTREVISTA 02, 2010).*°

Na entrevista 16 (2010)31, observa-se o mesmo ‘“Na verdade a cidade comega em
torno da ferrovia. As construcdes mais antigas sdo dali (...) e com a circulacdo de
pessoas a regido em torno da estacdo foi se desenvolvendo (...) a ferrovia vai trazendo o
desenvolvimento para a cidade, pois tudo passa por ali. A ferrovia tinha a importancia
na época que uma estrada federal tem hoje.”

Vale relembrar que Irati teve origem com um povoado chamado Covalzinho,
depois Vila de Sao Jodo, e apenas depois da estrada de ferro foi elevada a categoria de
municipio, chamando-se Irati. Para os iratienses, de maneira geral, a cidade
efetivamente s passa a existir depois da implantacdo da ferrovia.

Luz (2006) comenta que a infraestrutura ferroviaria proporcionou alteragdes
espaciais na paisagem regional e urbana e transformou o modo de vida das populacdes
locais com relacdo aos aspectos culturais, sociais e econémicos. Diversos autores
compartilham dessa opinido, considerando a paisagem urbana como reflexo dos
momentos historicos, sociais, valores, culturas, memorias e identidades de uma cidade
em todos os periodos, sendo o transporte ferroviario decisivo para a organizacdo

espacial nacional.

9 Apéndice B
% Entrevista concedida em 24 de junho de 2010.
31 Entrevista concedida em 29 de outubro de 2010.
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Rolnik (1988, p. 16) acredita que o espaco da cidade € capaz de contar a historia
desta, e afirma que ‘“Nao sdo somente os textos que a cidade produz e contém
(documentos, ordens, inventarios) que fixam esta memoria, a propria arquitetura urbana
cumpre também este papel.”

Estes elementos da arquitetura urbana aos quais se refere a autora sdo elementos
que podem ser considerados como patrimonio material, os quais acabam tendo a fungéo
de ligar o presente com o passado, “(...) permitindo compreender as dinamicas sociais
que lhe deram origem e as memorias coletivas nele impregnadas.” (OLIVEIRA e
SILVA, 2008).

Monastirsky (2006) ressalta que o reconhecimento da ferrovia como patrimonio
cultural sustenta-se principalmente por meio da memoria, seja ela coletiva ou
individual.

Com relagdo a memoria, Claval (2001) comenta que a transmissdo da cultura da
comunidade, de maneira verbal, € a memoria colocada em pratica. Esse repasse da
cultura é comentado por Ortiz (2006) ao se referir a transmiss@o de contetdos culturais
entre as geragbes como tradicio®®, ou ainda, difusdo cultural.

Sobre memoria coletiva, Halbwachs (1990) comenta

Talvez seja possivel admitir que um numero enorme de lembrangas
reaparega porque os outros nos fazem recorda-las; também se ha de convir
que, mesmo ndo estando esses outros materialmente presentes, se pode falar
de memoria coletiva quando evocamos um fato que tivesse um lugar na vida

de nosso grupo e que viamos, que vemos ainda agora no momento em que 0
recordamos, do ponto de vista desse grupo (HALBWACHS, 1990, p. 41).

O autor acredita que o conceito de memoria coletiva tem a ver com uma
memdria exterior ao individuo sobre fatos acontecidos h&d muito tempo. Essa memoria
guarda os acontecimentos da sociedade a qual o individuo pertence, mesmo aqueles que
ndo foram por eles testemunhados. Halbwachs (1990) defende a ideia de que toda
memoria é coletiva, e embora pertenca a um individuo, este estard sempre envolvido em
um grupo social — e sdo 0s grupos sociais que determinam o que é memoravel.

Para o autor, a memodria individual representa um ponto de vista sobre a

memoria coletiva, e os individuos lembram daquilo que foi relevante para o grupo. Ha

%2 A tradicdo, diferente do costume ou convencdo, ndo pode ser alterada, somente adaptada para garantir
sua prépria perpetuacdo (HOBSBAWN, 1997).
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gue se considerar, portanto, a importancia da memdria individual neste contexto, afinal,
é esta que nutre a memoria coletiva.

Para Ortiz (2006, p. 75), a memoria coletiva “é possivel porque o grupo existe, o
esquecimento decorre de seu desmembramento”. E essa memoria que ajuda a construir
a imagem e simbologia que existe em torno das ferrovias hoje, e que faz com que seja
possivel considera-la como patriménio cultural.

E possivel afirmar que a memoria coletiva de uma sociedade fica impressa nas
edificacbes e formas da cidade. De acordo com Oliveira ¢ Silva (2008, p.2), “A
dindmica social se expressa na materialidade da cidade, ou seja, nas construcgoes
materiais que a formam, permitindo uma leitura desta dindmica através do tempo e do
espago.”. Porém, ha que se observar que a memoria urbana vai além do que patrimonio
histérico construido, contendo significados, relacdes de poder, ideologias e uma
dindmica social que esta embutida na paisagem e em seus edificios.

Volkmer (2001, s/p) considera que os edificios representam simbolos ou signos
ja vividos ou que podem ser vivenciados no futuro. Dessa forma, as edificacdes, e
mesmo 0S espacos abertos devem ser preservados com fins estéticos, artisticos,
comerciais e turisticos. “Os conjuntos urbanos (...) podem adquirir uma dimensao além
de suas expressOes puramente materiais, para se converterem em habitats que
representem aspiracdes de poesia, de arte, de religiosidade, de contemplacao, (...)”

Importante ressaltar neste ponto, que este patriménio material, a ferrovia e a
estacdo, estdo impregnados de valores intangiveis, e justamente por este motivo
possuem a representatividade ora comentada. A prdpria construcdo e desenvolvimento
do municipio, os imigrantes e os modos de fazer, de produzir e de se expressar da época
ndo podem ser desconsiderados enquanto patrimoénio cultural. Estes elementos sao
também portadores de valor como patriménio imaterial da comunidade iratiense.

Em lIrati, a Estacdo Ferroviaria é uma edificacdo que expressa a memodria
coletiva e urbana do municipio®. Sendo uma evidéncia espacial dos primérdios da
cidade, a Estacdo e a ferrovia tornam-se elementos representativos de momentos
histéricos importantes relacionados a esta cidade e as pessoas que nela vivem.

Em entrevistas realizadas com a comunidade iratiense® foi possivel observar a

existéncia da memoria coletiva relacionada a ferrovia (vide APENDICE C). Mesmo

%3 Cabe aqui ressaltar que estes elementos fisicos, por si s6, ndo poderiam ser representativos da memoéria
local, se ndo trouxessem as lembrangas a tona quando visualizados.
% O roteiro da entrevista realizada com a comunidade local encontra-se em apéndice (Apéndice B).
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aqueles individuos que ndo vivenciaram os anos do desenvolvimento do transporte
ferrovidrio no municipio, comentaram situacdes e citaram exemplos que ndo foram por
eles vivenciados, mas sim pela sociedade iratiense de maneira geral, demonstrando,
portanto a existéncia de um forte vinculo com o passado.

Um dos entrevistados, por exemplo, comenta “(...) na época produzia-se muita
batata e feijdo e traziam para a cidade e despachavam para outras cidades atraves do
trem.” (ENTREVISTA 05, 2010%).

Além do transporte de mercadorias e pessoas, outro entrevistado, quando
questionado sobre a ferrovia, comentou sobre a contribuicdo da mesma para o
municipio “(...) foi através da ferrovia que Irati se desenvolveu economicamente perante
0s outros municipios da regido, bem como contribuia com os moradores para sanar
algumas de suas necessidades de deslocamento para outras cidades, pois até certo
momento na historia ndo haviam estradas rodoviarias em condi¢des de rodagem”
(ENTREVISTA 13, 2010)*

Outro exemplo pode ser observado na entrevista 15 (2010)*, quando o
entrevistado afirma que “a cidade teve sua importancia e criacdo justamente pela
construgdo da ferrovia.”

Nos trés exemplos citados, os entrevistados ndo nasceram em lrati, € moram no
municipio ha 18, 23 e 14 anos respectivamente. Percebe-se que, por mais que 0S
entrevistados ndo tenham vivenciado o periodo ao qual se referem, sdo capazes de falar
sobre ele com propriedade, pois passaram a fazer parte da comunidade iratiense,
obtendo informacdes referentes a histdria e memaria coletiva desta comunidade.

Percebe-se que o patriménio ferroviario em Irati, assim como o patrimodnio de
maneira geral, pode ser considerado um mediador entre 0 passado e o presente, sendo
um referencial de identificacdo. Barretto (2007, p 111) exemplifica “Assim como a
identidade de uma familia se define em funcdo de objetos herdados por varias geracdes,
a da nacdo define-se pelos bens associados ao passado nacional, aos quais se atribui a
capacidade de garantir continuidade.”.

Para Claval (2002), o patrim6nio cultural proporciona aos membros da
sociedade um poder de pertencimento, e associado a uma base territorial, constroi a

identidade cultural. Entdo, pode-se dizer que a experiéncia vivida coletiva ou

% Entrevista concedida em 03 de julho de 2010.
% Entrevista concedida em 28 de outubro de 2010.
37 Entrevista concedida em 29 de outubro de 2010.
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individualmente, d& ao individuo o sentimento de pertencer a um mesmo espacgo e
grupo, compondo a identidade coletiva.

Haesbaert (2002, p. 149) ressalta que o0 espaco expressa mais do que
manifestacdes concretas (prédios, estradas, montanhas), extrapolando os limites fisicos
e utilizagdo material. Para o autor, o espago ¢ “(...) capaz de fortalecer uma identidade
coletiva que, neste caso, ¢ também uma identidade territorial.” Ao falar sobre territério,
0 mesmo autor ndo o considera como um simples instrumento de dominio politico-
econémico e/ou espaco publico de exercicio de cidadania, mas sim um espaco de
identificacéo.

Martins (2003) afirma que a cultura (regras, normas de comportamento,
vestuario, linguagens, ritos, etc) conferem a unidade e identidade a um territério e aos
seus componentes. O conceito de identidade esta relacionado, portanto, aos sentimentos,
costumes, tradicdes, valores, e diversos outros fatores que refletem a movimentagédo
humana na sociedade.

Pode-se dizer que a definicdo de identidade carrega consigo o sentimento de
pertencer a uma determinada comunidade, ou seja, 0s membros da comunidade podem
até ndo se conhecer, mas em certo momento compartilharam ideias, memorias,
sentimentos e marcos importantes de uma mesma historia e tradigao.

Cuche (2002) ainda ressalta que mesmo sem a noc¢do de identidade, a cultura
sempre vai existir, e que até em contato com outras culturas, a identidade permanece.
Para ele, a consciéncia coletiva das sociedades é feita de representacdes coletivas,
ideais, valores e sentimentos comuns a todos os individuos que dela fazem parte.

E possivel afirmar, portanto, que o patriménio cultural esta inserido no contexto
de identidade de um local, sendo um conjunto de valores, costumes e comportamentos
que fazem parte da sociedade. Partindo desses pressupostos, percebe-se que a identidade
de determinado grupo ou localidade, esta diretamente relacionada com a necessidade e
interesse pela conservacao de seu patrimdnio, seja ele caracterizado por manifestacfes
culturais, artisticas ou bens historicos.

Nesse sentido, Oliveira e Silva (2008) ressaltam a relacdo da ferrovia e
equipamentos ferroviarios com a memoria coletiva e urbana das cidades, considerando-
as como marcos do desenvolvimento socio-econdmico, devendo, portanto, serem
preservadas como patrimdnio historico.

Para Monastirsky (2006), os espacos e equipamentos ferroviarios sdo lugares de

memoria especialmente para aqueles que tém sua historia conjugada a da ferrovia. No
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caso do municipio em estudo, muitos sdo os imigrantes e descendentes que trabalharam
na construcdo da estrada de ferro e vivenciaram o que costumam dizer ‘bons tempos da
ferrovia’.
[...] os funcionarios ferroviarios que participaram deste processo de forma
mais intensa e mesmo aqueles mais jovens que tiveram a possibilidade de
saber a importancia e a representatividade da ferrovia através das historias
contadas por seus pais/avos, a associacdo da memoria individual com a
memoria da cidade (sociedade), na qual se esta inserido, possibilita ao

individuo o reconhecimento da propria identidade, a sensagdo de aceitacdo e
de participacdo social (MONASTIRSKY, 2006, p. 94).

Essa afirmacdo pode ser comprovada em relatos da populacdo local, a exemplo
“(...) quando era crianca uns nove ou dez anos, ouvia 0 apito do trem e corria para
acenar para os passageiros. Sonhava em passear de trem (...)” (ENTREVISTA 03,
2010)®. Para o entrevistado 21 (2010)*°, a ferrovia “(...) hoje permanece apenas no
imaginario da populagdo, ‘no apito do trem durante as madrugadas frias de inverno...” ”

A partir das informac6es apresentados e discutidas, € possivel perceber a ligacdo
entre o patriménio cultural ferrovidrio e a identidade das localidades onde este
patrimdénio se estabelece. Ao identificar os elementos ferrovidrios que configuram
marcos de identidade cultural, é possivel perceber a ferrovia enquanto patriménio
especialmente em funcéo da carga simbdlica que a mesma contém.

Mais do que isso, a reflexdo teorica construida para este estudo demonstra que a
ferrovia esta bastante presente no processo histérico que deu origem ao municipio de
Irati e na vivéncia da populacdo, sendo um componente de sua identidade cultural.

Monastirsky (2006) ressalta que apesar da reconhecida importancia do
patrimbnio, em paises subdesenvolvidos é possivel observar uma tendéncia a
eliminacdo do passado e um desejo e expectativa pelo que € novo.

Torna-se, portanto, de grande interesse e importancia hoje, criar caminhos para a
preservacdo do patriménio cultural, o que é possivel por meio do tombamento de
edificios historicos, por exemplo. Mais interessante que isso, encontra-se o estimulo a
valorizacdo do patriménio e educacdo patrimonial por parte da comunidade onde o
mesmo esta inserido, ja que é importante que a sociedade tome conhecimento e tenha
maiores oportunidades de perceber e conservar aquilo que faz parte de sua identidade.

Nesse sentido, Volkmer (2001) comenta a importancia da conscientizacdo e
tomada de posicao por parte da populagédo para que entdo as administragdes municipais,

%8 Entrevista concedida em 24 de junho de 2010.
% Entrevista concedida em 03 de novembro de 2010.
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estadual e nacional assumam o compromisso de resgatar valores que muitas vezes séo
relegados a um segundo plano ou mesmo irremediavelmente esquecidos e perdidos. Os
estudos, reflexdes e pesquisas realizadas nas Universidades, por exemplo, tém o papel
fundamental de inventariar e registrar os bens do patriménio material e imaterial
indispensaveis para a coletividade. “Tais acdes e iniciativas sdo imprescindiveis
garantias para as geracOes futuras, que tém o direito a fruicdo dos bens portadores de
conteudo emocional, estético, plastico e sentimental.” (VOLKMER, 2001, s/p)

Ao refletir sobre a importancia da valorizacdo do patrimoénio cultural de uma
localidade, Drummond e Yeoman (2004, p. 40) ressaltam ser esta uma forma de “(...)
ajudar a reavaliar nossas vidas, nosso passado e nosso senso do que ¢ real”,
demonstrando assim o significado do patriménio para a recuperacdo da memoria de uma
cidade. Choay (2001), ao comentar sobre a conservacdo e protecdo do patrimonio,
ressalta a perda irreparavel dos monumentos historicos por serem estes insubstituiveis.

Para Oliveira e Silva (2008), os espacos devem ser reformulados e revitalizados,
acolhendo pessoas e incorporando atividades em busca de uma vinculagdo com a
memoria do lugar.

A preservagdo do patrimonio cultural e dos costumes compreende todos o0s
elementos relacionados a identidade de um grupo, garantindo que a sociedade tome
conhecimento daquilo que os diferencia dos demais, 0 que, quando preservado, pode se
tornar um produto de atracdo turistica. Antes de analisar o turismo como alternativa para
que o patrimdnio seja preservado e valorizado, € valido realizar um levantamento de

ac0es, incluindo politicas publicas voltadas para a preservacdo do patriménio.

2.1 A PRESERVACAO DO PATRIMONIO

Por servir como referéncia ao passado, o patrimdnio, de maneira geral, é
merecedor de prote¢do, e faz com que lugares historicos, estilos arquitetdnicos, artes
tradicionais, festas, costumes e tradigdes ndo percam o seu valor e sejam repassados as
gerac0es futuras.

Choay (2001, 54) cita que a valorizacdo do patrimonio ja podia ser percebida no
século XV, com as primeiras acles de preservagdo e restauracdo de monumentos das
ruinas da antiga Roma Imperial. O papa Pio Il estabeleceu, em 1462, a preservacao de

construcdes antigas em fungdo de sua importancia histérica e estética, proibindo a
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qualquer cidaddo (sob pena de excomunh&do) demolir, quebrar e danificar direta ou
indiretamente, publica ou secretamente ““(...) qualquer edificio publico da Antiguidade
ou quaisquer remanescentes de edificios antigos (...)”.

A autora cita ainda a época da Revolucao Industrial como mais uma importante
ocorréncia histérica de preservacdo do patriménio. Por volta de 1850, os edificios
antigos estavam sendo substituidos por novos, e na Inglaterra e Franga notou-se o
receio, por parte de intelectuais da época, de transformarem-se em paises sem passado, a
exemplo de Estados Unidos e Australia, considerados como nac¢des sem memoria.

Outros exemplos historicos sdo, em 1854, a criacdo de uma organizagdo
européia de protecdo aos bens europeus, proposta pelo escritor inglés John Ruskin; a
criagdo de mecanismos de protecdo para a arquitetura arabe na Turquia e Egito, por
William Morris, também inglés; e ainda arquitetos italianos que condenavam a
destruicdo de cidades antigas para construir avenidas. Todos defendiam que tanto o
mais glorioso edificio, quanto a mais humilde habitac&o tinham o poder de nos colocar
em comunica¢do com o passado (CHOAY, 2001).

A mesma autora coloca o seculo XX como o palco dos maiores esforcos para a
normalizagdo e conservacdo do patriménio, citando diversos exemplos como a
Declaracdo de Monumento Historico de Interesse Nacional e a inscricdo no Inventario
Extraordinario dos Monumentos Histéricos, em 1913, na Franca; a primeira
Conferéncia Internacional sobre Monumentos, em 1931, em Atenas; e a propria
colonizagdo inglesa na india, que ocorreu de maneira bastante preservacionista.

Vale ressaltar que, durante muito tempo predominava a ideia de patrimonio
vinculada aos bens materiais, havendo iniciativas de preservacdo quase exclusivamente
para este tipo de patriménio. Foi a partir de 1939, segundo Barretto (2007), que surgiu o
novo enfoque do patrimdnio, agora considerando também as manifestacdes imateriais.

Dentre as politicas de preservacdo do patriménio, a principal acdo, de acordo
com Barretto (2007) é o tombamento, que consiste no registro dos bens (materiais ou
imateriais) com significado para a nagéo, estado ou municipio. Quando tombado, o bem
ndo pode ser alterado, seja ele a receita de um prato tipico ou um edificio.

Vale ressaltar que o tombamento ndo configura a manutencdo do bem, pois
muitos prédios acabam ficando abandonados por falta de investimentos em manutencao
ja que os arquitetos especializados cobram altos honoréarios e o dinheiro pablico é pouco

investido na manutencdo do patriménio historico.
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(...) o Estado, ao mesmo tempo em que declara que os edificios tém valor
histérico e é preciso protegé-los da destruicdo rapida e da demolicdo,
minimiza as possibilidades de utilizacdo desses edificios e aumenta as
restrices sobre quem pode intervir neles e de que forma, condenando-os,
assim, a destruicdo lenta do abandono, sem dinheiro préprio para manté-
los e sem poder obrigar os proprietarios a fazé-lo. (BARRETO, 2007, p.
124)

No Brasil, de acordo com a mesma autora, ndo ha embate de interesses quando
se trata de tombamento de edificios que ja sdo propriedade do Estado, mas isso nédo
ocorre no caso de bens particulares. “(...) uma das maiores aspiracées dos proprietarios
de casarGes antigos é vender o terreno ou construir uma propriedade horizontal,
fundamentalmente se trata de uma heranga.” (BARRETO, 2007, p. 124).

Percebe-se 0 quanto a questdo da valorizacdo do patrimbnio na forma de
tombamento é conflitante, muitas vezes representando um fator negativo e ndo
desejado. Existem frequentes casos de incéndios intencionais, abandono e implosdes
justificadas simplesmente pelo ndo interesse do proprietario em preservar o bem
historico.

Por outro lado, também existem muitos casos de interessados em morar ou abrir
um neg6cio em um bem tombado, interessados estes que sdo capazes de gastar grandes
quantias para realizar seu desejo pessoal. Pires (2002, p. 45) critica a falta de incentivo

nesse sentido

Pertencentes a esfera da administracdo publica, os museus e localidades
historicas, em sua maioria, padecem de uma croénica falta de verbas. Esta
poderia ser amenizada por meio de captacdo de recursos da iniciativa
privada, ndo fossem o preconceito de diretores e demais responsaveis e/ou
amarras de legislagbes jA muito obsoletas ante a realidade e
responsabilidade do governo, no que concerne & sua participacdo em
todos os setores da sociedade.

A UNESCO (Organizacdo das Nagbes Unidas para a Educacdo, Ciéncia e
Cultura), criada em 1946, é o organismo internacional que protege e valoriza 0s bens
culturais, e ja realizou diversas conferéncias com tal finalidade. Estas conferéncias
resultaram, inclusive, na classificacdo dos bens culturais de acordo com sua natureza e
valor, conforme exposto no inicio do capitulo. Este organismo ndo trata do turismo
especificamente, porém o considera como um fator importante para salvaguarda do
patriménio (MARTINS, 2001).

Associadas a UNESCO, e com o intuito de trabalhar com o patrimdnio estéo
ainda organizacdes civis ndo governamentais como o ICOMOS (Conselho Internacional
de Monumentos e Sitios) e o ICCOM (Conselho Internacional dos Museus), sendo que

0 primeiro defende o patrimdnio mundial em cerca de 110 paises (incluindo o Brasil) e
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é responsavel por aconselhar sobre os bens que receberdo classificacdo de patrimoénio
cultural da humanidade, levando em consideragdo a importancia do turismo para a
protecao do patriménio (ICOMOS, 2011).

Martins (2001) ressalta a relevancia cada vez maior que o patrimbnio tem
apresentado para atividade turistica, e a consequente necessidade de politicas para
protecdo, reabilitacdo e uso do mesmo. A OMT (Organizacdo Mundial do Turismo)
representa 0s interesses turisticos governamentais e auxilia na promocdo e
desenvolvimento do turismo de acordo com interesses dos paises envolvidos, inclusive
no que se refere a protecdo dos recursos naturais e culturais.

As leis de incentivo a cultura, no Brasil, surgiram a partir de 1986, com a Lei
Sarney (Lei n° 7.505, de 2 de julho de 1986), durante o governo deste presidente. Esta
Lei proporcionou o cadastro junto ao Ministério da Cultura, de pessoas fisicas e
juridicas interessadas no uso do incentivo fiscal. De acordo com Malagodi e Cesnik
(2001), em funcéo do abuso e favorecimento fiscal mesmo para projetos com carater
comercial, a lei foi revogada, surgindo em 1991 uma nova Lei, a Rouanet (Lei n°® 8.313
de 23 de dezembro de 1991) durante o governo de Fernando Collor.

A Lei Rouanet instituiu o Programa Nacional de Incentivo a Cultura (PRONAC)
com a finalidade de captar e canalizar recursos para o setor; o Fundo Nacional de
Cultura (FNC) que destina recursos a projetos culturais por meio de empréstimos ou
cessacdo de fundos lucrativos e 6rgdos publicos culturais; e o Fundo de Investimento
Cultural e Artistico (FICART), que concede beneficios fiscais para aqueles que
apoiarem projetos culturais sob forma de doa¢do ou patrocinio.

Desde sua aprovacdo, ela ja foi alterada algumas vezes e sofreu
regulamentacfes. Malagodi e Cesnik (2001) avaliam que, se a Lei Sarney era muito
vaga, a Lei Rouanet era muito rigida. Em 1995, durante o governo de Fernando
Henrique Cardoso, a Lei Rouanet foi alterada, tornando-se mais préatica e viavel, sendo
hoje o maior instrumento de financiamento a cultura no Brasil.

A Constituicdo de 1988, de acordo com Volkmer (2001) também apresenta a
identificacdo dos bens de natureza cultural (material e imaterial), enfatizando o dever de
valoriza-los, difundi-los e preserva-los como portadores de referéncia a identidade e
memoria dos grupos formadores da sociedade. O mesmo autor constata os beneficios ja
alcancados pelos esforcos empreendidos antes e depois da nova Constituicdo com

relacdo a valorizacdo e protecdo do patrimoénio material, porém ndo afirma o mesmo
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com relacdo ao patriménio imaterial, 0 que pode ser justificado pela dificuldade em

compreendé-lo e percebé-lo.

Para muitos certamente sdo imperceptiveis 0s aspectos relativos as formas
de expressdo, aos modos de criar, fazer e viver, as criacdes artisticas,
cientificas, tecnoldgicas, dentre outros, de acordo com 0s sentimentos e 0s
seus significados, face aos valores imateriais aceitos por alguns
segmentos das comunidades (VOLKMER, 2001, s/p).

De qualquer forma, Volkmer (2001, s/p) afirma que a politica de preservacao do
patriménio cultural no Brasil tem apresentado um crescimento e integragdo entre
politicas publicas e privadas. “Talvez lento, sob determinados pontos de vista, este
processo apresenta tendéncias de desenvolvimento particularmente peculiar em
determinados aspectos, diante de um progressivo movimento de educacdo e de
conscientizagdo das comunidades.”

Além das leis federais, muitos estados*® e municipios** possuem suas proprias
leis de apoio e incentivo a cultura. “Cabe as esferas de governo formular politicas para
incentivar, apoiar e promover a manutencdo do patrimonio cultural e facilitar as
iniciativas do setor privado.” (MINISTERIO DO TURISMO, 2008, p. 26).

Mais especificamente no Parana, a cultura nem sempre foi colocada em pauta
nas prioridades dos municipios, critica esta realizada em documento elaborado como
resultado do Férum dos Representantes Regionais de Cultura do Parand, no ano 2000.

Mais do que as atividades artisticas e de entretenimento, a cultura engloba
um universo muito maior, capaz de gerar mercado de trabalho,
movimentar a economia e enriquecer as comunidades, em todos o0s
sentidos. O estimulo a producdo artistica, a divulgacdo e a preservacédo de
bens culturais é fundamental para o pleno desenvolvimento, e cada vez
mais 0s municipios reconhecem a importancia de valorizar sua
identidade, suas tradi¢des e manifestages culturais. A cultura também
pode se interligar a muitos outros campos de trabalho, do turismo a

ecologia, da educacdo a salde, gerando investimentos, empregos e novos
caminhos para o crescimento (CAMARGO, 2000).

O municipio de Irati, e mesmo o estado do Parana, ndo conta com leis
especificas para protecdo do patrimbnio e manutencdo da cultura local, apesar do

potencial ja observado no municipio. Em 2008, em pesquisa baseada no Plano Diretor

0 Como exemplo, Bahia, Ceara, Espirito Santo, Pernambuco, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul, S&o
Paulo e Paraiba.

*! Dentre os municipios paranaenses que possuem leis de incentivo & cultura estio Campo Mour4o,
Colorado, Curitiba, Foz do lguacu, Francisco Beltrao, Ibipord, Imbituva, Londrina, Maringa, Medianeira,
Paranagué, Paranavai, Pato Branco, Pontal do Parand, Ribeirdo Claro, Rolandia, Santa Teresinha de Itaipu
e Toledo.
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do Municipio de Irati, percebe-se uma preocupacdo com relacdo & manutengdo da rede
ferroviaria nesta localidade. Oliveira e Silva (2008, p. 11) comentam o fato
(...) ndo somente pela importancia econémica dos produtos transportados,
mas também visando um melhor aproveitamento e revitalizacdo das areas
marginais, com a implantagdo de éreas culturais e de lazer ao longo da
ferrovia, além de uma linha exclusiva para passageiros, incluindo servigos

de bordo com apresentacdes artisticas, destacando os aspectos turisticos,
folcloricos e tradicOes da regido

Com o objetivo de analisar as politicas publicas especificas sobre a valorizagdo
do patriménio cultural ferroviario, realizou-se entrevista (cujo roteiro consta no
Apéndice A) com o prefeito de Irati, Sr. Sérgio Stoklos* e com o Secretario de
Patriménio Historico, Turismo, Cultura, Lazer e Desporto do municipio, Sr. Rafael
Ruteski®,

Durante a entrevista, o atual prefeito ressaltou a importancia histérica da ferrovia
“Nela, e através dela, foi construida Irati. A sua existéncia tem, por causa disso, razdes e
um significado historico e cultural (...)” Para Stoklos, o patrimdnio ferroviario tem
importancia econémica, social e de integragdo com outras regides, porém o entrevistado
ressalta que isso ocorreu em outras épocas. “A ligacdo com o estado de Sao Paulo ¢ Rio
Grande do Sul, deu-se por aqui, com a ferrovia, que foi desbravadora em muitos
momentos — ndo s6 na sua implantacdo, mas na consolidacdo de Irati como um polo na
primeira metade do século XX.”

Da mesma forma, Ruteski afirma que grande parte do desenvolvimento da
cidade deu-se em virtude da ferrovia, e considera o patriménio ferroviario importante
sob dois aspectos distintos: o desenvolvimento da cidade que ocorreu, e ainda ocorre**,
por meio da rede ferrovidria; e a questdo cultural, a importancia da ferrovia para Irati e
para o Parang™.

Sobre as intencBes por parte do poder publico municipal com relacdo ao
patrimdnio ferroviario do municipio, o Prefeito ressalta a urbanizacdo da orla ferroviaria

e melhorias no transito ao redor. Esta acdo pode ser questionavel, pois a urbanizagéo e

“2 Entrevista concedida & autora em 23 de junho de 2010. Uma observacéo interessante a ser comentada: o
quadro em destaque no gabinete do prefeito, atras de sua mesa, retrata a estacdo e a ferrovia em 1899.

** Entrevista concedida & autora em 19 de agosto de 2010.

* Sobre a atual contribuigio da ferrovia para o municipio, Rusteki afirma “Muitas pessoas dependem
desse sustento e lucram, tem seus empregos. Boa parte do escoamento da producdo agricola passa por
Irati através da rede ferroviaria.”

** Sobre a importancia cultural, Ruteski destaca o fato de que pessoas de outras localidade vieram para
Irati em fungdo do trabalho com a ferrovia, além dos “(...) proprios iratienses que trabalharam e
colaboraram para a cultura do municipio.”
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melhorias no transito ndo estdo sendo realizadas com o objetivo de preservar o
patriménio ferroviario, mas sim para melhorias na cidade de maneira geral. O
entrevistado justifica o fato pois “(...) a concessdo da ferrovia e da estacdo ¢ da ALL
(Ameérica Latina Logistica), sdo eles quem tém poder para modifica-las”. Segundo ¢le, a
Prefeitura j& solicitou que o prédio da Estacdo voltasse a ser responsabilidade do
municipio, mas questdes burocraticas (projeto, licitacdes, etc) ainda impedem que isso
aconteca, além de um parecer oficial da ALL para que se possa dar prosseguimento a
esta acao.

Outro entrave que pode ser observado nesse sentido é a necessidade de, caso 0
prédio da estacdo volte a ser responsabilidade do municipio, encontrar outro espaco para
abrigar a estacdo ferroviaria em lIrati, de acordo com os padrdes e necessidades da ALL.
Segundo Rusteki, um novo uso seria dado a atual estacdo, provavelmente um museu
ferroviario, e a nova estagdo ficaria a cerca de 500m.

O Secretario de Patrimdnio Histdrico, Turismo, Cultura, Lazer e Desporto,
ressalta que atividades relacionadas ao patrimonio ferroviario sdo realizadas
esporadicamente, com a exibicdo de filmes, o acervo existente no museu da Casa da
Cultura®* como documentos e fotos, e ainda exposicdes que foram realizadas neste
local.

Para ele, € extremamente importante e oportuno utilizar a ferrovia e a estacéo
como atrativo turistico, de forma a representar a cultura do municipio. “Sao poucas as
cidades no Parana e Brasil que podem contar com um museu ferroviario e potencial
nesse sentido no centro da cidade.”

O Prefeito também considera valido investir no turismo para preservacdo do
patrimonio ferroviario e afirma que acGes nesse sentido tém apoio da Prefeitura. Para
ele “O turismo seria novamente uma forma de integrar a nossa cidade a outras regides
através da ferrovia”, mas segundo o mesmo, “(...) sdo questdes e projetos que irdo se
consolidar com o tempo.”

Observa-se, com o resultado das entrevistas, que o poder pablico municipal é

favoravel a preservagdo do patriménio ferroviario em Irati e, apesar de esta claramente

*® A Casa da Cultura (Fundagéo Edgar & Egas Andrade Gomes), uma construgéo de 1919, é atualmente o
Unico lugar que guarda um significativo acervo sobre a historia de Irati. Porém, este acervo ndo esta
sempre ao alcance do conhecimento da populacdo porque ndo ha um sistema técnico de organizacdo e
controle interno por falta de recursos e pessoal especializado. Além disso, boa parte do acervo fica no
pordo da casa, que ndo pode abrir suas portas ao publico por ndo ter salas preparadas para visitacao.
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ndo ser uma das prioridades do governo, algumas acgdes ja estdo sendo realizadas nesse
sentido.

Ha que se ressaltar que, ndo bastam ac¢des do poder publico para manutencéo e
protecdo do patrimonio. Oliveira e Silva (2008) ressaltam a importancia do cidadéo
sentir-se parte integrante da memoria de sua cidade, identificar-se com ela e sentir-se
feliz e comprometido com a preservacéo de sua memdria. Os moradores devem sentir-
se motivados a promover e divulgar o que lhes é representativo, contribuindo
especialmente para a divulgagédo desta a outras sociedades.

Com base no estudo apresentado até 0 momento, é necessario acrescentar que a
discussdo sobre quem tem autoridade para decidir o que é patrimonio, onde deve estar e
a gquem pertence, ainda permeia diversas publicaces. As defini¢cbes de patrimonio séo
bastante generalistas, mas € possivel perceber um consenso entre os pesquisadores sobre
o fato de que, para ser considerado patriménio, 0 mesmo deve ser reconhecido como tal
pela comunidade que o detém. E o Estado que oficializa o patrimdnio, mas este apenas

configura-se como tal quando possui representatividade para alguém.

2.2 0 RECONHECIMENTO DO PATRIMONIO FERROVIARIO EM IRATI

O patriménio cultural ferroviario em Irati possui a representatividade
anteriormente comentada, sendo reconhecido e valorizado pela populacdo. Essa
afirmacdo é possivel com base nos dados e informacdes obtidos para esta pesquisa com
0 objetivo de reconhecer o patriménio cultural ferroviario no municipio estudado.

Com a realizacdo de entrevistas®’ voltadas & comunidade local foi possivel
perceber que a grande maioria dos iratienses orgulha-se e identifica-se com a historia do
municipio, que esta plenamente ligada com a estrada de ferro. Alguns moradores nao
manifestaram opinido favoravel a ferrovia em Irati por acreditar que a mesma esta
ultrapassada e ainda causa transtornos no transito, mas para muitos ela ¢ importante por
representar a historia da cidade.

A seguir, apresenta-se uma sintese das entrevistas de forma a complementar a
discussdo realizada neste trabalho, cujo roteiro encontra-se em apéndice (Apéndice B).

Quando citados, os entrevistados serdo sempre identificados por nimeros, preservando

*" Foram realizadas 25 entrevistas, conforme exposto na metodologia deste trabalho (vide pagina 13).
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assim a identidade dos mesmos ja que esta ndo é uma informacdo relevante para a
pesquisa.

Nem todos os entrevistados nasceram em lIrati, mas a maioria vive no municipio
h& bastante tempo e conhece, pelo menos em parte, a histéria do mesmo, podendo
contribuir com sua opinido para a pesquisa que aqui se apresenta. O entrevistado que
vive ha menos tempo no municipio mora em Irati ha dois anos e meio*®, e o que mora
ha mais tempo est4 no municipio ha 87 anos®.

Como a formacdo do municipio de Irati estd relacionada a ferrovia, conforme
exposto no item 1.2 (A participacdo da ferrovia no contexto historico de Irati), faz-se
importante saber se a comunidade iratiense tem conhecimento sobre a histéria do
municipio, uma vez que € justamente a participacdo da ferrovia no contexto historico do
municipio que a torna um patrimonio para Irati.

A maioria dos entrevistados afirmou que sim, conhece a histéria do municipio,
sendo que alguns demonstraram certa inseguranga, afirmando que conheciam mais ou
menos, e apenas trés disseram ndo conhecer a historia de Irati. Porém, quando
questionados se a ferrovia teve alguma importancia na histéria do municipio, apenas
uma pessoa disse que n&o0™°, enquanto os demais afirmaram a importancia histérica da
ferrovia com bastante conviccéo.

Interessante observar que, apesar de nem todos conhecerem a historia de lIrati,
todos possuem uma opinido formada sobre a participacdo da ferrovia no contexto
histérico do municipio. Analisando as respostas, é possivel afirmar que grande parte da
comunidade percebe a importancia da ferrovia para a formacdo do municipio, mesmo
aqueles gue afirmam néo conhecer a histéria do mesmo.

Esse conhecimento provavelmente foi obtido de forma direta, atraves das
escolas, livros, revistas e jornais do municipio; e de forma indireta, em historias
contadas por familiares que viveram o tempo &ureo da ferrovia. O entrevistado 03
(2010) deixa isso claro ao afirmar que escuta muitas histérias sobre a ferrovia. “Por

exemplo, que o lugar onde esta a estacdo foi aterrado.”

*® Proveniente da cidade de Umuarama-PR, este entrevistado desejou participar espontaneamente para a
pesquisa, afirmando “Eu também fago parte da comunidade iratiense e quero contribuir para a pesquisa”.
* Natural de Irati, afirma que conhece a histéria de Irati um pouco mais do que superficialmente.

%0 Apenas um entrevistado respondeu negativamente a esta questdo. Natural de Irati e moradora do
municipio ha 61 anos, afirmou “Até quando eu tinha 12 anos eu achava — meu pai mandava mercadoria
para Séo Paulo de trem. Agora ndo.” (ENTREVISTA 04, 2010).



60

Outro exemplo pode observado na entrevista 08 (2010) quando, ao comentar
sobre a historia do municipio o entrevistado diz “Nao sou profundo conhecedor da
historia, mas as pessoas mais antigas dizem que (...) a populacéo era até maior do que é
h0j851. Dizem que existiam empresas com 3.000 funcionarios, por exemplo.”.

Perguntou-se a comunidade, o que achavam sobre a ferrovia em lIrati. A
pergunta foi bastante genérica justamente para deixa-los a vontade para expressar sua
opinido. Boa parte dos entrevistados criticou o fato de a estacdo encontrar-se no centro
da cidade, o que faz com que a passagem dos trens atrapalhe o transito. A outra metade
comentou sobre a falta de valorizacdo, precariedade e abandono da estacdo e a
necessidade de um novo uso para a infraestrutura existente. Neste momento, a
comunidade também ressaltou a importancia econémica da ferrovia para o escoamento
de produtos e desenvolvimento do municipio, além do legado histérico por ela
representado.

Sobre a expressiva manifestacdo contraria, ocorre que, como a estacdo em lIrati é
local de parada para descanso dos ferroviarios, as composicdes de vagdes acabam por
interromper o transito por um periodo de tempo considerdvel, uma vez que a estacao
esta localizada em um local de bastante movimentacéo de carros e pedestres.

(...) cansei de ficar parada no centro da cidade. Em uma emergéncia,
cinco minutos parado é uma eternidade. O problema consiste na estagcdo
no centro da cidade. Existem outros lugares no municipio para onde
poderia ser transferida a estagdo ou mesmo o entroncamento onde fazem
as manobras dos trens, para ndo atrapalhar o transito. Acho que daria para
conciliar assim e o trem ndo passar mais nesse trecho do centro da cidade,

cortando o centro para servigos fundamentais (hospital, bombeiros, etc).
(ENTREVISTA 02, 2010)

O fluxo de veiculos fica interrompido em trés ruas de grande movimento, e ndo
apenas pelo tempo referente a passagem do trem, mas sim porque o mesmo fica parado
na estacdo. H& que se ressaltar que, quando o trem esta parado, ndo ha nenhuma rua que
fique liberada para o acesso ao outro lado da cidade, o que gera engarrafamentos e

descontentamento por parte da populacgdo. A figura 16 mostra uma dessas ruas.

*! Irati hoje tem 56.288 habitantes, de acordo com o censo 2010 (IBGE, 2010).
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FIGURA 16 - RUA CORTADA PELA FERROVIA

FONTE: A autora, 2010.

Para exemplificar este problema, ainda é possivel citar trechos de outras
entrevistas “(...) ja fiquei uma meia hora parada. Vi criancas e velhos tendo que pular
entre uns vagdes para poder atravessar a rua.” (ENTREVISTA 03, 2010). O
entrevistado 09 questiona o fato de que, nos dias de hoje, a ferrovia s6 é lembrada
porque o trem para no meio da cidade, atrapalhando as pessoas “Ao contrario, ninguém
lembra dela e nem da importancia que ela teve.”

Ainda sobre o que a comunidade pensa sobre a ferrovia em Irati, observam-se
outros descontentamentos, a exemplo “(...) o trem passa todos os horarios do dia, faz
barulho, interrompe o transito...” (ENTREVISTA 07, 2010). O entrevistado 08 fala
sobre prejuizos para a sociedade iratiense, especialmente o barulho dos trens, e comenta
sobre amigos que moram proximo a linha férrea, no centro da cidade, cujas casas
balangam quando o trem passa.

Ao ser questionado sobre essa insatisfacdo da populagdo com relacdo a ferrovia,
o prefeito do municipio afirma o desejo de transformar a presenca da estrada de ferro
em algo agradavel. “Algumas pessoas véem a estrada de ferro como um atrapalho para
0 cotidiano: o som, a movimentacdo dos trens, etc, mas isso tudo deve ser

compatibilizado com as questdes urbanas. A urbanizacdo da orla ferroviaria, as
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rotatorias e outras acdes (...) ja estdo sendo feitas para amenizar as impressfes negativas
sobre a estrada de ferro (...)”. O prefeito ressalta ainda que a estrada de ferro veio antes
da cidade, entdo buscar o bom convivio é o melhor caminho. Segundo ele, a parada do
trem na estacdo de forma a ndo trancar as ruas, inclusive, é algo que ja vem sendo
negociado com a concessionaria ALL.

Esse conflito sobre a opinido que a comunidade tem com relagdo a ferrovia pode
ser sanado com mais informacdo e conscientizacdo da populacdo a respeito do
patrimonio ferroviario, inclusive (como afirmou o prefeito) porque a ferrovia veio antes
e as ruas, depois.

Porém, mesmo aqueles que se manifestaram de certa forma contrérios a presenca
da ferrovia no centro de Irati, quando questionados sobre a preservacéo e valorizacdo da
mesma, obteve-se um maior nimero de respostas positivas por parte da populacdo, que
ressaltou a ferrovia como parte da histéria do municipio. “Valorizar a ferrovia ¢é
valorizar nossa historia, nossa memoria e identidade, pode ajudar a criar referenciais
para os mais jovens.” (ENTREVISTA 21, 2010).

“Pelo que representou e de certa forma, continua representando para a nossa
regido e para o pais, jamais deveria ser esquecida, pelo contréario, deve ser lembrada
com muita nostalgia, principalmente pelos que dela usufruiram.” (ENTREVISTA 25,
2010).

Alguns comentam, inclusive, a necessidade de uma maior valorizacdo das
ferrovias no Brasil de maneira geral, argumentando que se o transporte ferroviario fosse
mais bem utilizado, haveria menos caminhdes nas estradas. “Ferrovia, ao meu ver, ¢
uma forma de transporte econdmico, gil e iria poluir®® bem menos o meio ambiente”
(ENTREVISTA 15, 2010).

Alguns entrevistados sugeriram a utilizacdo turistica do patrimonio ferroviario
como forma de preserva-lo. “Eu acho que deveria (...) colocar alguma Maria Fumaga ou
um trecho turistico para resgatar e valorizar o passado.” (ENTREVISTA 02, 2010). Ou
entdo “Eu acho que ela poderia ser valorizada por meio de um memorial que contasse a
historia da cidade, dando realce a importincia da ferrovia e da estacdo.”
(ENTREVISTA 07, 2010). Sobre a estagdo, “(...) deveria ser restaurada porque a
ferrovia deveria ser mais um ponto turistico de Irati” (ENTREVISTA 12, 2010).

52 De acordo com Paolillo e Rejowski (2006) o transporte ferroviério contribui com 4% na poluico do ar,
e 10% na poluicdo sonora; enquanto o transporte rodoviario tem uma representatividade de 91% para a
poluicdo do ar, e 64% para a polui¢do sonora.
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Sobre a existéncia de alguma atividade turistica no municipio ligada a ferrovia, a
maioria da populacdo pesquisada foi enfatica, sinalizando um grande interesse da
comunidade em atividades como: a existéncia de um museu, memorial ou centro
interpretativo/interativo no prédio que abriga a estacdo; atividades educativas para
professores, alunos e visitantes; um roteiro pela cidade com foco no patrimonio; passeio

de trem; e outros.

Seria interessante um passeio que saisse da estacdo de lrati, com um
museu, e chegando na estacdo de Gutierrez, o que daria uns 20 minutos de
trem. Comercialmente seria bom para divulgagio do municipio. E um
potencial a ser explorado. Muitas cidades valorizam a sua histéria e a
divulgam com o turismo, mas ndo vejo que isso acontece em lrati. Ndo
tem nenhum lugar na cidade — museu — que conte a historia do municipio
(ENTREVISTA 02, 2010).

Alguns comentaram ainda sobre os atrativos da regido ‘“Nossa regido ¢ bela
pelas suas paisagens e historias. Seria oportuno se houvesse uma atividade turistica
ligada a ferrovia (...). Também seria eficaz e dinamizador para a economia local e regido
(...) seria o carro chefe para alavancar o processo turistico nesta cidade e demais
municipios da regido.” (ENTREVISTA 15, 2010). “A geografia local é belissima e
deveria ser melhor aproveitada pelo turismo. Passeios de trem pelas serras que ficam
préximas poderiam contribuir para o turismo local. (...) um museu ferroviario, como
existe atualmente no Shopping Estacdo em Curitiba também seria uma excelente ideia.”
(ENTREVISTA 16, 2010).

Ainda com relacdo aos passeios de trem, ressalta-se “Gostaria que fizessem uma
estacdo bem bonita, que pudéssemos pegar o trem e ir para o litoral, visitar minha
cidade e outros lugares.” (ENTREVISTA 05, 2010). “Poderia haver um passeio de trem
que passasse pelos distritos (localidades). As antigas estacbes poderiam se tornar
museus ou espacos culturais voltados a historia da regido.” (ENTREVISTA 22, 2010).

A populacdo, de maneira geral, acredita que a area ocupada pela estacdo
ferroviaria poderia ser melhor aproveitada, e a transformacdo da estacdo em um museu
foi bastante comentada pelos entrevistados “E interessante para as futuras geracdes
saberem como foi o inicio de tudo.” (ENTREVISTA 04, 2010).

Seria interessante, construir um museu sobre a historia deste local, tendo
em vista mostrar e deixar ‘guardada’ a histéria do municipio que por ali
teve seus primeiros passos. Um passeio de trem seria interessante,
contudo, creio que poderia ser planejado uma ligacéo entre as cidades que
passam a ferrovia como, por exemplo, Fernandes Pinheiro, Teixeira
Soares, Inacio Martins, etc. com o objetivo de ofertar uma maior gama de
conhecimento sobre a regido Centro-Sul e lugares a serem visitados pelos
turistas (ENTREVISTA 13, 2010).
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Sobre a preservacdo de edificios histéricos, torna-se importante ponderar que

(...) ndo basta manter um prédio apenas como uma lembranca do passado,
sem uso apropriado, sem nenhuma ligacdo com o presente. E preciso néo
apenas preserva-lo, mas revitaliza-lo através do uso adequado, mantendo
vivas as suas caracteristicas originais (OLIVEIRA e SILVA, 2008, p. 4).

Sendo assim, a conservacao ou restauracao da Estacdo Ferroviaria em Irati por si
s6 ndo garante a preservacdo da memodria iratiense relacionada a ferrovia. E necessario
que se estabeleca uma funcgdo para este prédio, contemplando os interesses publicos da
comunidade local de forma a privilegiar o resgate e a manutencao da identidade local.

Ao ponderar sobre o que a populacdo pensa sobre a ferrovia em Irati, de maneira
geral, percebe-se que a preservacdo deve ser adequada a realidade e desejos da
populacdo hoje. As criticas sobre a obstrucdo do transito e barulho dos trens devem ser
levadas em consideracdo ao pensar na preservacao da ferrovia e da Estacdo. A solugédo
seria justamente manter o patrimdnio com fins turisticos, mas a parte comercial ser
desviada do centro da cidade, melhorando a circulacéo local e a percepcdo da ferrovia
por parte da comunidade iratiense. Esse resgate do passado historico de maneira
interligada com as atividades do presente pode ser possivel através da atividade
turistica, pautada em um planejamento adequado.

Importante relembrar que as acGes relacionadas ao patriménio, de maneira geral,
servem mais ao morador do que ao turista. No caso de Irati, 0 uso turistico do
patriménio ferroviario poderia servir inclusive como uma forma de autoconhecimento

para os moradores locais.



65

3. AUTILIZACAO TURISTICA DO PATRIMONIO FERROVIARIO

Desde o inicio do seculo XX, muitas sdo as defini¢des para o turismo. Embora
ndo haja um consenso, dada a diversidade do tema e controvérsias entre autores da
4rea®, uma das mais aceitas é a que sugere a Organizacdo Mundial do Turismo
(ORGANIZACAO MUNDIAL DO TURISMO, 2001), que o define como sendo as
atividades que as pessoas realizam durante suas viagens e estadias em lugares distintos
do seu entorno habitual, por um periodo de tempo inferior a um ano, com finalidades
diversas desde que ndo relacionadas ao exercicio de atividade remunerada no lugar
visitado.

O turismo pode ser basicamente descrito, portanto, como uma atividade
pertencente ao setor terciario da economia, na qual as pessoas deslocam-se para lugares
distintos dos que vivem, desde que sem fins lucrativos, onde permanecem
temporariamente. Uma vez que o turismo implica o deslocamento voluntario de
pessoas, e a interacdo com as variadas culturas e tradicdes das localidades onde ocorre,
pode tambem ser considerado como um veiculo de transmisséo e divulgacéo cultual.

A atividade vem crescendo constantemente, principalmente a partir século XIX,
guando comecaram as melhorias nos meios de transporte, comércio, tecnologia e
comunicacdes, além da elevacdo do nivel de renda das populacdes, aumento do tempo
ocioso, desejo de evasdo e interesse em conhecer novas culturas. Estas mudancas
contribuiram para a geracdo de empregos, entrada de divisas e, consequentemente, para
o0 desenvolvimento dos municipios. (BARRETTO, 1995).

Barretto e Banducci (2001) consideram o turismo como uma das necessidades
do mundo moderno, sendo esta a forma mais procurada de lazer, que viabiliza o
convivio entre culturas, costumes e habitos distintos. Para Barretto (2007), atualmente o
turismo € um fenébmeno social que, do ponto de vista geografico, abrange o mundo
inteiro e todos 0s grupos e camadas sociais gragas ao processo de internacionalizacéo
das economias e da cultura e melhorias da comunicacao e transportes.

Dias e Cassar (2005) evidenciam a importancia do turismo para a economia de
uma localidade

>3 De acordo com Barretto (2007, p. 9), existem cerca de cem definicdes diferentes para o turismo, que
variam conforme a formac&o do autor.
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O turismo é considerado hoje a principal atividade econdémica no mundo, e
as previsdes para 0s proximos anos sdo de que seu crescimento permanecera
atingindo patamares cada vez mais altos. O impacto da atividade turistica
em outros setores é tal, que se pode considerar o gasto do turista como o elo
inicial de uma imensa cadeia econdmica que subsiste gracas a esses
visitantes. (DIAS E CASSAR, 2005, p. 67)

E possivel afirmar que a atividade turistica ocupa um importante papel na
economia, ja que, quando ha um fluxo consideravel de pessoas em uma localidade, o
reflexo deste movimento geralmente é a lucratividade no comércio local, resultando no
desenvolvimento econdmico da localidade de maneira geral.

Valendo-se do conceito de turismo previamente descrito, e das consideracdes
sobre a atividade, pode-se dizer que hoje em dia sdo poucos os lugares que ndo recebem
turistas, e que o turismo acaba por envolver mesmo aqueles que ndo o praticam como
turistas.

Percebe-se que o turismo é capaz de gerar relagcBes sociais, econbémicas e
culturais na sociedade, ao envolver pessoas que se deslocam em busca de novas
experiéncias e conhecimentos. Caracteriza-se por ser um fenémeno tipico da sociedade
capitalista, tendo relevancia social, econdémica e cultural, sendo capaz de aumentar o
consumo e producdo de bens, servicos e empregos.

Apesar de 0 ato de viajar ser tdo antigo quanto a Humanidade, é a partir da
década de 1950 que o turismo surge como o maior fenémeno de deslocamento
voluntario, desde entdo crescendo no mundo todo. Pena (2003) justifica o amplo
crescimento da atividade em funcdo de fatores como a elevagdo no nivel de renda das
populacdes, o aumento do tempo ocioso, facilidades de deslocamento, avangos
tecnoldgicos, desejo de evasdo e o interesse em conhecer novos lugares e culturas.

Com o aumento da diversidade de atividades turisticas para atender a demandas
cada vez maiores, com necessidades e desejos diferenciados, tornou-se necessario a
segmentacdo do turismo como forma de diferenciar e satisfazer necessidades especificas
dos turistas. De acordo com Lage e Milone (2000), os segmentos estdo relacionados a
caracteristicas geograficas, demograficas, psicograficas, econémicas e sociais, sendo a
motivacao para a realizacdo da viagem o principal meio para se segmentar o mercado
turistico.

De forma generalizada, os maiores segmentos deste mercado sdo: turismo de
lazer, turismo de negocios, de compras, de eventos, de saude, terceira idade, desportivo,

ecologico, rural, cultural, gastronémico, de aventura, religioso, cientifico, estudantil,
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familiar, etc, variando conforme os estudiosos da area, sendo que muitos ndo admitem
tantas diferenciacoes.

Um ponto em comum entre os pesquisadores é considerar que, dentre 0s
segmentos, um dos mais abrangentes é o turismo cultural, e este constitui uma das
formas de turismo mais procuradas. Chiozzini (2007) ao comentar pesquisa realizada
pelo Ministério do Turismo, afirma que o turismo cultural aparece em terceiro lugar nas
preferéncias dos viajantes brasileiros, s6 perdendo para o ecoturismo e turismo de
aventura.

Barretto (2007, p. 109), por sua vez, ressalta que a partir da ultima década do
século XX é notavel uma demanda sem precedentes por lugares historicos e nostalgicos.
A autora observa a existéncia de uma necessidade por parte dos turistas em sentir uma
ligacdo emocional com os lugares, com a histéria das localidades e com o proprio
passado.

Essas informagcfes demonstram o crescimento do interesse das pessoas pelo
contato com diferentes culturas, o que pode resultar na valorizacdo de elementos da
sociedade que poderiam se tornar obsoletos, serem esquecidos ou até mesmo destruidos.

O Ministério do Turismo, juntamente com o Ministério da Cultura e o IPHAN —
Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional define o turismo cultural como
“(...) as atividades turisticas relacionadas a vivéncia do conjunto de elementos
significativos do patrimonio historico e cultural e dos eventos culturais (...)” o que
proporciona a valorizagdo e promocdo dos bens materiais e imateriais da cultura
(MINISTERIO DO TURISMO, 2008, p. 16).

De acordo com Barretto (1995), o turismo cultural € um tipo de turismo que tem
como objetivo fazer com que os turistas conhecam o0s bens materiais e imateriais
produzidos pelo homem, ndo tendo como atrativo principal um recurso natural, mas sim
cidades historicas, edificios, monumentos e também aspectos imateriais da cultura.

Percebe-se que o turismo cultural esta intimamente relacionado ao patriménio e
abrange, portanto, o legado cultural em sentido bastante amplo. Fora do Brasil €
possivel observar o uso da expressdo heritage tourism, o que pode ser traduzido como
turismo patrimonial, abrangendo, portanto, tudo o que se refere ao patriménio histérico,
monumentos, e outras manifestacGes culturais que caracterizam-se como patriménio

para uma comunidade.
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Sobre a demanda por turismo cultural, Martins (2001) acredita que o turismo
cultural é cada vez mais procurado por aqueles que desejam conhecer um destino com
uma perspectiva historica.

Vaz (1999, p. 168) afirma que este segmento, o turismo cultural,

(...) recobre um espectro muito amplo de interesses, tanto pela diversidade
de modalidades artisticas como pelos niveis ou origens de expressao (...)
0 que parece caracterizar mais fortemente o segmento é a intencdo de
apreciar manifestacdes e obras de arte, seja pelo aspecto estético ou
histérico.

Para Fonseca (2003), a demanda por turismo cultural é formada por pessoas de
classe média com grande acesso a informagdo e conhecimentos, sendo que 0s turistas
desse segmento chegam ao destino escolhido com um roteiro predeterminado para
conhecer pessoalmente um local que foi previamente estudado. A mesma autora
descreve turismo cultural como

[...] um tipo de turismo que tem nos recursos provenientes de herangas
patrimoniais de referencial cultural/histérico [...] 0s seus atrativos

principais, capazes de atrair pessoas, gerando deslocamentos e
permanéncias temporarias (FONSECA, 2003, p. 158).

Montejano (2002) afirma que a pessoa que pratica turismo cultural busca
informacdes, conhecimentos, interacdo com outras pessoas, comunidades e lugares,
degustagdo da gastronomia de uma localidade, apreciacdo do artesanato local,
participacdo em festas folcléricas e visitas a locais histéricos. Segundo o autor, o perfil
desse tipo de turista é composto por um interesse pelo passado histérico, monumental,
artistico e antropolégico, assim como uma motivacao por formacdo cultural permanente.

Bahl (2003, p.143) comenta ainda que

Roteiros que possibilitam uma exposicdo tematica ampla e baseada em

conteidos culturais (...) despertam o interesse das pessoas e preenchem as
suas necessidades de evasdo e deslocamento, motivando-as a viajar.

Oliveira (1998) ressalta que o turismo cultural, na maioria das vezes é praticado
por professores, técnicos, pesquisadores, arquedlogos, cientistas e estudantes que estdo
em busca de uma formacdo cultural especifica, sendo a viagem organizada
exclusivamente para esse fim e a atracdo cultural a Unica motivacdo para visitar um
destino.

Sendo assim, é possivel perceber que o turismo cultural possui um publico

bastante especifico. Para tanto, é necessario considerar e observar que, nem sempre
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aquele turista que visita um atrativo histérico-cultural realizou a viagem com tal
objetivo, uma vez que sua motivacdo para conhecer e contemplar um produto turistico
cultural pode ser a simples curiosidade ou preenchimento do tempo no destino visitado,
sem necessariamente demonstrar um interesse efetivamente cultural.

Sobre isso, Oliveira (1998, p. 169) comenta que, de maneira genérica, 0s turistas
visitam museus e construcdes de relevante valor arquitetdnico (igrejas, palécios e
outros) e gostam de observar obras culturais importantes, porém nem todos possuem
interesses culturais mais especificos como “(...) conhecer os locais em que viveu
determinado artista, procurar entender, a partir desse contato, o ambiente e as
circunstancias que motivaram a criacdo das obras.”

Levando-se em conta a grande quantidade de manifestacdes culturais existentes,
cada visitante, mesmo sem ter a cultura como motivacdo para a realizacdo de sua
viagem, pode passar a demonstrar interesse por aspectos culturais diversos no destino: a
gastronomia, o folclore, artes e mesmo as construcbes que contém e preservam a
arquitetura e objetos de interesse historico-cultural.

Nesse caso, pondera-se o fato de que, mesmo sem uma motivacdo especifica por
parte dos visitantes, o produto turistico cultural continua sendo uma ferramenta para
preservacdo do patriménio e divulgagdo da historia e cultura de um municipio, estado
ou pais.

Com base nas informagbes sobre turismo cultural, é possivel afirmar que o
legado material e imaterial atrai turistas para uma localidade, sendo que 0s recursos
turisticos culturais sdo produtos diretos dos bens moveis e imdveis produzidos pelo
homem, compreendendo, portanto, elementos do patriménio cultural.

Para Martins (2001), a crescente importancia que o patriménio vem adquirindo
como produto turistico deve-se ao fato de o mesmo ser um recurso passivel de
exploracdo, seja ela cultural, politica ou econémica.

Bahl (2004, p. 53) destaca que o patrimdnio cultural “(...) pode atuar como
agente de difusdo de uma localidade, exigindo para tanto, e até provocando, o resgate de
valores e a sua necessidade de preservagdo.” Funari ¢ Pinski (2003) reforcam que a
valorizacdo do patrimonio cultural é importante por representar a memoria de uma
sociedade,

[...] além de servir ao conhecimento do passado, 0os remanescentes da
cultura s&o experiéncias vividas, coletiva ou individualmente, e permite ao

homem lembrar e ampliar o sentimento de pertencer a um mesmo espaco,
de partilhar uma mesma cultura e desenvolver a percepcao de um conjunto
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de elementos comuns, que fornecem o sentido de grupo e compBem a
identidade coletiva. (FUNARI E PINSKY, 2003, p. 17)

E relevante destacar que o patriménio cultural € um recurso de grande potencial
turistico, mas ndo deve ser preservado e conservado apenas para que o0 turismo possa
utiliza-lo. Sua preservacdo € importante para a comunidade como um todo, j& que
proporciona conhecimento e respeito a historia e aos elementos valorizados pela
sociedade, além da conservacdo da identidade do local.

No caso do patrimonio ferroviario em lIrati, a valorizag&o serviria muito mais ao
morador do que ao turista, pois é ele que ali vive e possui sentimentos e ligaces
afetivas com a ferrovia e a memoria a ela relacionada.

Valorizar e promover, para o Ministério do Turismo (2008), significa difundir o
conhecimento sobre os bens culturais e facilitar o acesso e usufruto para moradores e
turistas. Significa, também, reconhecer a sua importancia como ligagdo entre turista e
comunidade local de forma harménica e em beneficio de ambos.

Martins (2001) ressalta que a preservacdo e manutencdo do patrimoénio devem
ocorrer de maneira equilibrada, de acordo com a qualidade da oferta e exigéncias da
demanda, que tende a ser cada vez mais rigorosa no sentido de buscar locais
preservados.

A prética do turismo cultural pode resultar na preservacdo do patrimdnio, pois
abre perspectivas para a valorizacao e revitalizagédo deste, revigoramento das tradigdes e
redescoberta de bens culturais materiais e imateriais, fazendo com que 0s proprios
moradores sintam-se motivados a promover e divulgar o que lhes é mais representativo.

Porém, apesar de o uso turistico do patrimdnio estar bastante difundido no
mundo todo, com uma extensa lista de exemplos de sucesso onde a demanda turistica
impediu a demolicédo e deterioracdo de bens historicos, por exemplo, este uso é bastante
polémico.

Rocha e Monastirsky (2008), afirmam que a intencdo da atividade turistica na
preservacdo do patrimbnio encontra-se tanto no sentido de atender aos interesses
econdémicos da atividade, ao oferecé-lo como um produto, quanto nos interesses
ideologicos ligados a conservacao da identidade e memoria local.

Martins (2001) ressalta o fato de que os edificios muitas vezes estdo expostos
aos agentes corrosivos, fronteiras econdmicas, politicas e sociais e ainda o desinteresse

do publico.
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Um fato importante a ser comentado é o de que o interesse turistico de um bem
(material ou imaterial) pode prevalecer sobre seu valor historico ou cultural, inclusive
alterando a historia e caracteristicas originais. E o que ocorre quando o turismo é
encenado, forcado em localidades que nem teriam potencial para tal e s6 o fazem pelos
beneficios econdmicos que o turismo pode proporcionar. Hobsbawm (1997) afirma que
muitas vezes tradicOes que parecem ou sdo consideradas antigas, na verdade sdo
bastante recentes, ou mesmo inventadas.

Por tradicdo inventada o autor entende o conjunto de préaticas de natureza ritual
ou simbdlica, que visam inculcar certos valores e normas de comportamento através da
repeticdo, o que implica, automaticamente, uma continuidade com relagdo ao passado.
Martins (2001) considera inclusive as alteracBes arquitetonicas em uma localidade em
funcdo do turismo como uma grande influéncia negativa: a aculturacao.

Essa descaracterizagdo dos valores locais em detrimento de imposi¢Ges externas
pode ser observada em situa¢fes, como: concursos destinados a eleger um prato tipico
de um municipio (ora, um prato tipico € naturalmente assim concebido e consumido
pela comunidade, sem necessidade de concurso com tal finalidade); ou ainda, guias de
turismo que inventam ou modificam historias sobre edificios e monumentos com o
intuito de tornar a visita mais interessante, ou mesmo por ndo conhecerem a histdria real
do patrimoénio.

Na arquitetura também é possivel observar certa distor¢do da realidade, quando
esta busca imitar a arquitetura de outros paises, com o objetivo de estimular o
crescimento do comércio, inddstria e turismo. Essa situacdo pode ser observada na
regido serrana do Rio Grande do Sul, no vale do Itajai em Santa Catarina, em Campos
do Jorddo, em Séo Paulo, e ainda outras localidades onde é possivel observar a presenca

da arquitetura enxaimel®*

, tipicamente alema. O municipio de Treze Tilias, em Santa
Catarina, com colonizacdo preponderantemente austriaca conta com leis municipais e
incentivos fiscais e urbanisticos na forma de reducdo ou isencdo de impostos para
estimular a construcdo de edificios (residenciais inclusive) com tais caracteristicas, e 0
mesmo ocorre nas regides anteriormente citadas.

Volkmer (2001) considera esta situacdo discutivel, pois falsifica-se uma
arquitetura que nédo € brasileira e nem faz parte da paisagem e valores culturais. Esse

posicionamento do autor deve ser levado em consideracdo, porém atentando para o fato

54 Enxaimel, ou Fachwerk em alemdo, é um tipo de construcdo estruturada em madeira e alvenaria
(SCHORNER, 2008).
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de que a cultura de uma localidade é representada pelos habitos e costumes de seus
moradores. Sendo eles descendentes de imigrantes alemaes ou austriacos, como nos
exemplos citados, naturalmente esta influéncia ira refletir nos edificios, gastronomia,
linguagem e outros elementos representativos da cultura.

Mesmo com relacéo ao turismo ferroviario em Irati é possivel citar um exemplo,
como a preparagdo do municipio para receber o trem de luxo, comentado anteriormente.
Os visitantes foram recepcionados com uma apresentacao do grupo folclorico italiano
Chiaro di Luna, proveniente da localidade do Pinho de Baixo (pertencente a0 municipio
de Irati) e depois almocaram pratos tipicos eslavos preparados exclusivamente para 0s
turistas. Essas duas manifestagcdes culturais ndo sé@o encontradas com facilidade no
comércio ou nas ruas do municipio, mas indiscutivelmente configuram situacdes
corriqueiras vivenciadas pela comunidade iratiense em suas casas, caracterizando
exemplos da cultura imigrante existente no municipio. Mesmo quando as situacdes sao
planejadas especialmente com a finalidade turistica, como no exemplo, € preciso buscar
as contradicdes entre o verdadeiro e o falso; a imitacdo e o auténtico.

Justamente por ser uma atividade dindmica, o turismo pode, em um curto espaco
de tempo, ocasionar a destruicdo do patriménio, seja ele ambiental ou cultural. Ainda
sobre a questdo da visitagdo turistica em bens patrimoniais, Barretto (2007, p.129)

guestiona

Até que ponto se pode deixar que o patriménio seja usado por pessoas que
guerem somente lazer, que s@o simplesmente consumidores passivos, que
ndo se interessam pelo significado cultural do local? (...) Como, entdo,
conciliar o direito universal de ir e vir com a necessidade de limitar as
visitas a pessoas que realmente vao compreender e valorizar o local?

Yézigi (2002, p.10) também pondera que, se de um lado o turismo é capaz de
proporcionar a muitos paises importantes divisas, por outro pode conduzir a irreparaveis
perdas na paisagem e na cultura pois, segundo o mesmo, “(...) a realidade mostra
ignorancia quase generalizada no trato do bem cultural e do planejamento territorial do
turismo (...)”. Afirma ainda que a paisagem e o patrimonio sdo naturalmente matérias
primas do turismo, € que “A cultura, virtualmente associada ao lugar, esta sendo
reduzida a categorias de espetaculo, desvinculada do cotidiano e do trabalho.”.

Apesar do exposto sobre os aspectos negativos da utilizagdo turistica do
patrimonio, privilegia-se neste estudo a opinido de que o turismo € uma forma de
contribuir para a preservacdo do patriménio, especialmente no caso do patrimonio

ferroviario em Irati.
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3.1 O TURISMO FERROVIARIO NO BRASIL

Com o processo de privatizacdo das ferrovias brasileiras a partir da década de
90, o transporte ferrovidrio de passageiros foi abolido em quase todas as linhas
existentes. Ndo houve intencdo por parte das concessionarias que administram as
ferrovias, prestar servico de transporte de passageiros, mesmo aqueles com fins
turisticos.

Paolillo e Rejowski (2006), ao analisarem a realidade do transporte ferroviario
no Brasil, afirmam que a oferta turistica ferroviéria dirigida ao transporte de passageiros
é minima quando comparada a outros modais, e comentam ainda uma segunda fase de
privatizacdo das ferrovias em que 0s servicos de transporte regular de passageiros
também serdo privatizados.

Dentre as opcBes de viagens turisticas de trem que existiram no Brasil e que

deixaram de existir, as mais representativas sao as seguintes:

— Trem de Prata: ligava Sdo Paulo ao Rio de Janeiro, numa viagem noturna com
duracdo de doze horas. Souza (2006) ressalta a elegancia e sofisticacdo deste trem
ao descrever 0s servigos prestados durante a viagem. Apesar de ter sido um sucesso
comercial durante 42 anos™ (1949 a 1991 e de 1994 a 1998), o primeiro trem de
luxo da Central do Brasil ndo resistiu a concorréncia apresentada pelo transporte
aéreo, e foi desativado principalmente pela prioridade dada ao transporte de carga de
minérios neste trecho ferroviario. Em sua Ultima viagem, o trem, que tinha
capacidade para 76 passageiros, contou com apenas sete interessados, e em meados
de 2002 os seus vagdes encontravam-se depredados e sem condicdes de uso;

— Trem Bandeirantes, Expresso Ouro Verde, Expresso Azul e Expresso Estrela
D’Oeste: na década de 90, e com o sucesso do Trem de Prata, o governo paulista
tentou implantar o turismo ferroviario no estado de Sdo Paulo, porém estes trens
apresentavam grandes atrasos no cumprimento dos horarios, 0 que deixava 0S

passageiros insatisfeitos. Os atrasos eram ocasionados pelo compartilhamento das

% De 1929 a 1949 o trem de luxo que operava esta mesma linha era conhecido como Trem Azul,
freqUentado pelos bardes do café. A partir de 1949, o Trem de Prata foi inaugurado, trazendo inovaces e
mais luxo e conforto aos passageiros da linha Rio-S&o Paulo (PAOLILLO e REJOWSKI, 2006).
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linhas com os trens de carga, que tinham prioridade de deslocamento (RONA,
2002);

— Sistema Funicular™ Santos-Jundiai: inaugurado em 1867, passou a ser explorado
turisticamente em 1986 operado pela Associacdo Brasileira de Preservacao
Ferroviaria, sendo muito visitado por turistas em funcao da beleza cénica do trecho.
A falta de manutengéo no viaduto da Grota Funda, considerado a maior obra de arte
da Serra do Mar, paralisou o passeio e atualmente o local encontra-se em estado de
abandono e deterioracdo. Para que o trem volte a funcionar, é necessaria a
recuperacdo da estrutura do viaduto (PAOLILLO e REJOWSKI, 2006);

— Mamainha: litorina a diesel que ligava Fortaleza a Serra de Baturité, no Ceard. A
suspensdo do passeio, que ocorria nos fins de semana, ocorreu por causa do

compartilhamento das linhas com os trens de carga (RONA, 2002);

— Trem Pantaneiro ou Trem do Pantanal: ligava Bauru (SP) até Corumba (MS) em um
trajeto de 1.600 km. O carater exclusivamente turistico na planicie pantaneira foi
encerrado em 1996, depois da privatizacdo da ferrovia em funcdo do interesse
exclusivo da concessionaria (Ferrovia Novoeste S/A) no transporte de cargas
(PALHARES, 2002); e

— Angra-Lidice: inaugurado em 1992, oferecia um passeio pela mata atlantica. Apesar
do sucesso comercial, foi desativado porque a estrada de ferro utilizada para o

passeio foi solicitada para o escoamento de cargas (RONA, 2002).

A realizagdo de passeios turisticos de trem, litorina>” ou Maria fumaga podem
ser consideradas acOes para protecdo do patrimoénio ferrovidrio (desde que esse
patrimonio seja também utilizado para a sua divulgacao e preservacdo), e de acordo com
a ANTT (2007), os servicos turisticos sdo operados por diferentes empresas, sem

necessariamente haver exclusividade, obrigacdo ou regularidade, dependendo de

% Sistema em que a tracdo do veiculo é proporcionada por cabos acionados por motor estacionario
(RONA, 2002). Frequentemente utilizado para vencer grandes diferengas de nivel, no caso em questdo,
800 metros.

> Carro ferroviério automotriz (RONA, 2002).
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condigdes locais e interesse de visitantes para ocorrerem. Os custos geralmente s&o
elevados e as tarifas livres.

Os servigos prestados pelas companhias ferroviarias brasileiras dividem-se em
transporte de cargas e de passageiros. O transporte de passageiros, por sua vez, divide-
se em servigos regulares (com dias, horarios e precos previamente estabelecidos e
rigorosamente cumpridos), e servicos opcionais (a locacao para fins turisticos) (ANTT,
2007). Na grande maioria das vezes, 0s servicos regulares também sdo turisticos.

Sobre as linhas turisticas ferroviarias regulares ainda em funcionamento, a oferta
¢ pequena, sendo a Unica considerada regular pela ANTT a Linha
Curitiba/Morretes/Paranagué/Curitiba, antigo Trem Marumbi, concedida pela ALL a
operadora curitibana Serra Verde Express num percurso de 110km (SERRA VERDE
EXPRESS, 2010).

Pode-se citar ainda a Estrada de Ferro Vitoria — Minas, com cerca de 700 km de
extensdo, que transporta passageiros de Vitoria a Belo Horizonte, em uma viagem com
duracdo de 14 horas e capacidade para 1.336 passageiros divididos em classe econémica
e executiva; e a Estrada de Ferro Carajas, que interliga a Serra de Carajas no estado do
Para, ao terminal maritimo de Ponta da Madeira, na Baia de Sdo Marcos, estado do
Maranh&o em 1.056 km de extensédo, opera diariamente com um trem de passageiros.
Ambas sdo operadas pela Companhia Vale do Rio Doce, e apesar de terem como
objetivo principal o transporte de minério das jazidas até os portes, foram responsaveis
por 94% da movimentacdo de passageiros ferroviarios de longo percurso no Brasil.
Nesse caso, 0s trens de minérios ficam parados enquanto os trens de passageiros
deslocam-se (PALHARES, 2002).

Também caracterizada como linha regular de transporte ferroviario, realizando,
portanto, saidas independentemente do numero de passageiros ou de agendamento
prévio esta a Estrada de Ferro Corcovado, com litorinas elétricas que sobem o morro do
Corcovado, no Rio de Janeiro, numa extensdo de 4 km em meio a Mata Atlantica para
alcancar o Cristo Redentor, principal ponto de atragio turistica da cidade (RONA,
2002).

A Estrada de Ferro Campos do Jorddo igualmente presta servicos de transporte
regular, com fins exclusivamente turisticos e pertence a Secretaria de Turismo do estado
de Sdo Paulo. Construida em 1914, hoje eletrificada, esta ferrovia foi durante muito
tempo o principal meio de acesso na Serra da Mantiqueira, transportando pessoas e

mantimentos a 1.700m. Com o advento do turismo, e considerando as caracteristicas



76

arquiteténicas tipicas das ferrovias do passado e a localizacdo geogréafica, esta ferrovia é
hoje um roteiro turistico que percorre 47 km ligando as estancias de Campos do Jordao
e Santo Antonio do Pinhal a partir de Pindamonhangaba (PAOLILLO e REJOWSKI,
2006).

Sobre o servi¢o opcional com fins turisticos, detectou-se que estes eram mais
comuns no tempo em que as ferrovias eram estatais. Mediante agendamento prévio

estdo as linhas:

— Estrada de Ferro Madeira Mamoré (RO), também conhecida como Ferrovia do
Diabo. Construida no inicio do século XX durante o ciclo da borracha, tem 20 km
dos seus 364 km utilizados em um trajeto que liga Porto Velho a S. Antonio do

Madeira, com Maria Fumaga;

— Estrada de Ferro Usina de Itatinga (SP): extensao de 7 km;

— Estacdo de Anhumas (SP): extensdo de 24 km;

— Estrada de Ferro de Passa Quatro (MG): extensdo de 11 km;

— Trem das Aguas (MG): Maria Fumaca que realiza o circuito das Aguas de Minas

Gerais, em um percurso de 10 km;

— Trem dos Inconfidentes: Maria Fumaca que passa por cidades historicas de Minas

Gerais, em um percurso de 17 km de extenso;

— Usina de Itaitinga (SP): 7 km de extenséo; e

— Trem do Minério, na Estrada de Ferro do Amapa construida em meados do século
XX para o transporte de manganés. Ao perder sua importancia econémica com o
esgotamento precoce das jazidas, preservou-se em funcionamento com a utilizacdo
de um roteiro turistico associado ao ecoturismo. Atravessa a selva amazonica em um
percurso de 194 km (RONA, 2002).
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Classificadas pela ANTT (2007) como linhas turisticas opcionais, ou seja, a

locacéo para fins turisticos, estéo:

— S&o Jodo Del Rey/Tiradentes (MG): 12 km percorridos com Maria Fumacga
recuperada pela Associacéo Brasileira de Preservacdo Ferroviaria® em um trajeto

entre as cidades que ddo nome a composicao;

— Trem do Vinho ou Trem da Uva>’: a Maria Fumaca percorre 48 km na Serra Gaticha
entre 0os municipios de Bento Gongalves, Garibaldi, Carlos Barbosa e Jaboticaba
(RS);

— Paraiba do Sul/Cavaru (RJ) 14km;

— Trem da Morte: liga Corumba (MS) a Santa Cruz de La Sierra, na Bolivia em
459,58 km de extensdo, sendo pioneira na integracdo Brasil-Bolivia. Conhecido
como Trem da Morte em funcdo da infraestrutura precaria e do trafico de drogas e
contrabando que nele ocorriam, resultando em diversos assassinatos, ainda é
bastante procurado por jovens universitarios e mochileiros que se dirigem ao Peru

via Bolivia. A viagem, bastante desconfortavel, leva cerca de 24 horas;

— Rio Pardo/Cachoeira do Sul (RS) 56 km;

— Trem do Carvdo: Maria Fumaca que passa na Estrada de Ferro Theresa Christina
(SC), com roteiros diferentes partindo da cidade de Tubardo (Tubar&o/Imbituba,

Tubardo/Sideropolis e Tubardo/Urussanga) com 164 km no total;

— Bras/Modca (SP) 3 km;

*8 Associagdo fundada por ferroviarios e amantes das ferrovias que procuram colocar em funcionamento
antigas composigdes de trens tracionados por locomotivas por eles recuperados (RONA, 2002).

Esta, e outras AssociagOes de preservacdo ferroviaria angariam fundos para arrematar o material rodante
considerado como sucata pelas concessionarias das ferrovias (PAOLILLO e REJOWSKI, 2006).

% Esta linha turistica teve inicio em 1993, e passa pela Serra Galicha e Vale dos Vinhedos. As reservas
devem ser feitas com antecedéncia. Servigos oferecidos: degustacdo de vinho, suco de uva, doces e
queijos, almoco tipico, apresenta¢des culturais (show gaucho, teatros, coral, etc), servico de bar, loja de
souvenirs, loja de malhas, fotos a moda antiga, banheiros e museu, e ainda passeios tematicos noturnos e
natalinos (ABOTTC, 2009).



78

— QOuro Preto/Mariana (MG): o chamado Trem da Vale, com 18km;

— Morretes/Antonina (PR) 17 km;

— Ferrovia das Cachoeiras: instalagdo recente com dois roteiros a partir de Rio
Negrinho, com destino a Corupa ou Rio Natal (SC). A Maria Fumagca utilizada no

trecho foi recuperada pela Associacdo Brasileira de Preservacdo Ferroviaria;

— Campinas/Jaguaritna (SP) 24,5 km, funciona aos fins de semana também com

material recuperado pela Associacdo Brasileira de Preservacdo Ferroviaria;

— Piratuba/Marcelino Ramos (SC/RS);

— Estrada de Ferra Campinas/Jaguariina (SP) 24,5 km; e

— Corcovado/Cosme Velho (RJ) 3,8 km.

Classificadas pela ANTT (2007) estdo ainda linhas turisticas comemorativas,

cujos passeios sdo realizados em datas ou periodos especificos, estdo:
— O Trem do Forr6® em Pernambuco, com 36,5 km entre as cidades de Recife e Cabo
de Santo Agostinho. O mesmo trem ainda realiza passeios intitulados Trem do

Frevo, Trem do Matuto e Trem da Crianca;

— O Trem do Forré da Paraiba, com 25 km entre os municipios de Campina Grande e

Galante;

— O Trem do Contestado, em Cagador (SC) num percurso de 7 km;

% O primeiro trem do forré surgiu ha cerca de 20 anos, partindo de Recife a Caruaru, considerada a
capital do forro. Os passeios ocorrem no més de junho, em homenagem ao més de S&o Jodo. O percurso é
sO de ida (cerca de seis horas), e 0s trens podem conter até dez vagdes com capacidade maxima de cem
passageiros cada. Os vagdes (todos sem bancos para propiciar a danga) contam com um trio de forrd,
servicos de bar e seguranca. Valor aproximado, R$ 75,00 por pessoa (TREM DO FORRO, 2009).
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— O Trem Ferroviario, no Ceara, saindo de Varzea da Conceicdo até Cedro, com 19

km;

— O Trem da Cidade, em Tangara (SC), que percorre 8 km;

— Trem do Contestado, em Capinzal (SC), com 6 km de passeio;

— Trem de Cascavel (PR) que sai de Laranjeiras do Sul com destino a Cascavel em um

percurso de 124 km;

— Guarapuava/Distrito de Jorddo (PR) 17 km; e

— Curitiba/Guarapuava/Cascavel (PR) com 628 km.

Além das linhas citadas, regulares, comemorativas e opcionais, Paolillo e

Rejowski (2006) citam outras ferrovias turisticas como:

— Companhia Ferroviaria Nordeste, na Serra do Baturité (CE) com 103 km;

— Ferrovia Centro-Atlantica, na cidade histdrica de S&o Cristévao (Sergipe) com 28

km;

— Brasil Ferrovias S/A na Serra da Mantiqueira (MG) com 34 km;

— Maria Fumaca de Campinas, na Viacao Férrea Campinas-Jaguariina, com 24 km e

um museu ferroviario dindmico;

— Trem do Quércia, também no estado de S&o Paulo, passando por 33,4 km na Serra
do Vale do Rio Grande;

— Trem da Serra, que passa pela Serra da Mantiqueira (SP) em um trajeto de 7 km;
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— Trem do Paranapanema (SP) com 20 km;

— Trem turistico de Santos (SP) com 127 km;

— Trem Bandeira, no Vale dos Gigantes em Apiai (SP), com 310 km;

— Trem do Imigrante (SP) com 3 km;

— Trem da Historia, Maria Fumaca que realiza saidas comemorativas na cidade da

Lapa (PR) em um percurso de 80 km; e

— Trem do Vale Alemé&o, com 42 km em Rio Negro (SC).

Interessante observar que, de maneira geral, os trechos ferroviarios que realizam
transporte de passageiros com fins turisticos (sejam eles de carater regular ou
esporéadico) estdo concentrados nos estados da regido sul e sudeste do Brasil. Isso se da
pelo maior numero de ligacdes ferroviarias nesta regido desde a implantacdo da malha
ferroviaria, no século XIX, que tinha como objetivo o0 escoamento da producéo agricola
para o litoral. As poucas linhas que existiram nas outras regiées do pais em sua maioria
foram desativadas ou ndo existem mais nem para o transporte de cargas, com algumas
excegdes como as apresentadas.

Palhares (2002) acredita que, em funcdo do processo de privatizacdo das
ferrovias brasileiras, poucas sdo as chances de que o transporte ferroviario de
passageiros seja uma alternativa aos demais modos de transporte. Segundo o autor, a
forma como ocorreu a privatizacdo no setor ndo obrigou 0S NOVOS CONCESSIONArios
(praticamente formados por empresas com interesse exclusivo no transporte de cargas) a
explorar o transporte ferroviario de passageiros, e uma alteracdo hoje ndo €é viavel uma
vez que restringiria a movimentacao de cargas transportadas no pais.

Observa-se que, apesar da extensa malha ferroviaria existente no pais®, e do

grande numero de exemplos citados, ndo ha uma constancia no transporte de

%1 O Brasil esta em 10° lugar entre os paises com as maiores redes ferroviarias do mundo (cerca de 34.875
km de trilhos) (RONA, 2002).
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passageiros, sendo que o turismo se aproveita de trechos que ndo séo muito utilizados
para o transporte de cargas, muitas vezes de maneira desorganizada.

Paolillo e Rejowski (2006, p. 62-63) explicam essa irregularidade e
descontinuidade das operacdes desses pequenos trechos ferroviarios turisticos citando a
“(...) falta de uma gestdo compartilhada eficiente entre iniciativa privada e governo, de
investimentos para a manutencdo e operagdo continua, e de programas de
promocao/divulgacao (...)".

Ressalta-se ainda que a um trabalho junto a populacdo local, com o intuito de
inseri-la adequadamente na exploracao dos trechos e servigos de apoio e conscientiza-la
com relagdo a valorizagdo do patrimonio turistico e das ferrovias é indispensavel para
fixar estes atrativos no mercado turistico. A falta de interesse da demanda e a tecnologia
ferroviaria atrasada também colaboram para inviabilizar o transporte turistico
ferroviério.

A realidade brasileira no transporte ferroviario de passageiros ndo é a mesma
encontrada em outros paises que apresentam alta tecnologia e trens extremamente
modernos e velozes (chegando a 360km/h em linhas existentes na Franca e no Japao,
por exemplo). No Brasil, os trens de passageiros sdo considerados uma operacao
problema para as concessionarias, pois utilizam a mesma via férrea dos trens de carga, e
por este motivo foram sendo aos poucos desativados.

Além dos passeios de trem, as instalacBes ferroviarias desativadas também
podem ser preservadas utilizando-se do turismo. A seguir estdo alguns exemplos de
acOes realizadas por alguns municipios brasileiros que deram um novo uso a essas
instalacBes, preservando as estruturas existentes, ou mesmo construindo novos
monumentos em homenagem aos ferroviarios e as ferrovias®.

A capital do estado do Parand, Curitiba, tem um museu ferroviario instalado na
antiga estacdo que conta a historia ferroviaria do estado. O prédio anexo a estacao
abriga o Shopping Estacdo e o Estagdo Embratel Convention Center, um moderno
centro de eventos (VIAJE CURITIBA, 2010).

O municipio de Cacequi, no Rio Grande do Sul, também teve seu
desenvolvimento alavancado com a inauguracdo de um trecho ferroviario, no ano de

1896. Hoje o municipio, apesar de pequeno (cerca de 15.587 habitantes), tem abrigado

62 N&o pode ser ignorado o fato de que, mesmo nesses municipios citados como exemplo de preservagdo
do patrimdnio ferroviério, muito foi perdido ou alterado drasticamente.
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em sua antiga estacdo ferroviéria (hoje restaurada) um centro de memorias. O municipio
conta ainda com o atrativo de possuir a maior ponte férrea metalica da América Latina,
com 1.654 metros (JORGE e GRECHINSKI, 2009).

Tubardo (SC) conta com um museu ferroviario que expde vagdes e locomotivas
vindos da Inglaterra, Alemanha, Estados Unidos e da antiga Tchecoslovaquia, do
periodo de 1912 a 1956. E o Unico do género em Santa Catarina e conta ainda com
acervo de fotos, objetos e documentos da antiga Ferrovia Dona Theresa Christina
(GOVERNO DE TUBARAO, 2008).

No litoral do Parana, de acordo com a Secretaria de Estado do Turismo (2010)

também se destacam as estacdes ferroviarias em alguns municipios como:

— Antonina, com uma estacdo ferroviaria inaugurada em 1922, que foi restaurada e

hoje abriga um espaco cultural e Centro de Apoio ao Turismo e Esporte;

— Morretes cuja estacdo ferroviaria € datada de 1885, bem conservada e sem vestigios
de arquitetura moderna apesar das diversas reformas ja realizadas. Contém

sanitarios, agéncia de turismo, lanchonetes e barracas com produtos artesanais; e

— Paranaguad com sua estacdo ferroviaria reconhecida como bem histérico do Parana
em funcdo da arquitetura significativa, com caracteristicas neoclassicas e estilo
eclético. A obra foi iniciada e 5 de junho de 1880, na presenca de D. Pedro II, e
inaugurada cinco anos depois. E o ponto inicial da Estrada de Ferro Paranagué-
Curitiba, e em 1990 foi tombada como Patriménio Historico e Artistico do Parana.

As estacdes acima citadas tém especial interesse para o turismo no estado, pois
estdo localizadas na Estrada de Ferro Parangua-Curitiba, inaugurada em 1885. Esta
ferrovia conta com uma linha turistica regular, comentada anteriormente, que é um dos
principais atrativos turisticos do estado principalmente em funcdo da beleza cénica
proporcionada pelo passeio, que atravessa e Serra do Mar. Esta estrada de ferro é
considerada, inclusive, como uma das obras mais arrojadas do século XIX, passando
por 41 pontes e viadutos em estrutura metélica e 14 taneis esculpidos em rocha num
percurso de 110km (SERRA VERDE EXPRESS, 2010).

Outros exemplos de municipios no estado do Parana (ROTA DOS TROPEIROS,
2008):
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— Em Arapoti, a antiga estacdo ferroviaria construida em madeira hoje € a Casa da
Cultura Estagdo Ferroviaria-Memorial Capdo Bonito. Possui um acervo bastante
abrangente, com pinturas, esculturas, publicacGes e objetos da Rede Ferroviéria

como telégrafo, farois da Maria Fumaca, e outros;

— Palmeira tem o seu Posto de Informagdes Turisticas localizado no antigo prédio da

estacdo ferroviéria, inaugurada em 1893 e reformada em 1936.

— Ponta Grossa conta com um complexo ferroviario tombado pelo Patrimonio
Historico em maio de 1990. A antiga Estacdo Parana atualmente é Casa da Memoria
e conttm um espaco permanente para exposicfes de temas historicos ou
relacionados a datas comemorativas; acervo histérico, documental e iconogréafico
para pesquisas; e uma locomotiva restaurada. A Estagdo Ponta Grossa atualmente
funciona como Biblioteca Publica Municipal (ROTA DOS TROPEIROS, 2008);

— Unido da Vitéria: além da Estacdo Ferroviaria Uni&o® tombada como patriménio
histérico de Unido da Vitoria, 0 municipio apresenta monumentos alusivos aos
trabalhadores ferroviarios (condutor de vagonete e maquinista); e ainda passeios de
Maria Fumagca cuja locomotiva, construida em 1913 nos Estados Unidos, tambeém &
tombada como patriménio histérico local. O passeio, mesmo que esporadico e
realizado apenas com agendamento, passa pelas areas centrais das cidades de Unido
da Vitdria e Porto Unido (SC) num trajeto de seis quilébmetros (SECRETARIA DA
INDUSTRIA, COMERCIO E TURISMO DE UNIAO DA VITORIA, 2010); e

— Rio Azul: Estacdo Roberto Helling, que, apesar de descaracterizada ap6s uma
reforma, recebeu um novo uso, sendo transformada em lanchonete no Parque
Municipal Salto da Pedreira (LUZ, 2006).

Percebe-se que outros municipios paranaenses e que, assim como lIrati, foram
atendidos pela Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio Grande, buscaram e estdo buscando

preservar e valorizar seus elementos ferroviarios representativos.

%% A Estacdo Ferroviaria Unido foi construida em 1942, e conta com exposicao de fotos antigas.
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Monastirsky (2006) afirma que o patriménio cultural ferroviario brasileiro se
estabelece de maneira fragmentada e descontinua em funcdo da dificuldade em se
determinar o patriménio cultural por parte do poder pablico, que geralmente pauta suas
escolhas em interesses econdémicos, ideoldgicos e/ou agdes casuistas, € nem sempre na
efetiva importancia cultural deste patrimoénio.

As ferrovias brasileiras, apesar de comprovadamente representarem um
patrimonio historico e cultural de relevancia, ndo € um tipo de patrimoénio consagrado
ou rentavel economicamente, pois apresentam tracos da historia da sociedade local que
ndo sdo totalmente reconhecidos, tanto por parte dos interesses privados quanto por
consideravel parcela da sociedade (MONASTIRSKY, 2006).

Algo semelhante ocorre em lIrati, quando a populacdo reclama dos transtornos
ocasionados no transito ou ao barulho do trem, ou porque pensam que a ferrovia
representa um atraso ao desenvolvimento das sociedades em detrimento daquilo que é
moderno, novo. Ou mesmo a dificuldade de acordo da Prefeitura com a concessionaria
que administra a ferrovia para que o prédio da estacdo volte a ser responsabilidade do
municipio para entdo ser utilizado de forma a preservar o patrimonio edificado.

A utilizacdo da ferrovia em Irati como um produto turistico, ndo compreende
apenas a atividade turistica em si, mas também a valorizacdo do préprio patriménio e
identidade da populacdo local. E importante levar em consideracdo que a utilizacio
turistica do patriménio ferroviario por meio do turismo pode ajudar as pessoas a

encontrarem e manterem sua identidade e tradigdes.
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CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo principal desta pesquisa foi analisar a possibilidade de uso turistico
do patrimdnio cultural ferroviario no municipio de lIrati, ndo buscando efetivamente
propor uma atividade turistica relacionada a ferrovia em Irati (apesar de acreditar nesta
potencialidade). Para tanto, foi necessario pesquisar as contribuicdes que a ferrovia
trouxe para 0 municipio no decorrer da historia, e que a caracterizam como patriménio
cultural do mesmo; o reconhecimento da ferrovia como elemento representativo da
cultura por parte da comunidade local; e as a¢bes do poder publico para valorizacao e
manutengdo deste patrimonio, incluindo agdes relacionadas ao desenvolvimento do
turismo.

O primeiro capitulo do trabalho (A formacdo do municipio de Irati) demonstrou
a influéncia e importancia historica da estrada de ferro Sdo Paulo-Rio Grande como
determinante para o desenvolvimento de Irati, de maneira contextualizada com o
historico de formagdo do municipio. Foi possivel perceber que a ferrovia apresentou
fundamental importancia para a maneira como 0 municipio configurou-se
espacialmente, e ainda a influéncia que a mesma apresenta para a cultura local.

Dessa forma, e valendo-se da discussdo apresentada no segundo capitulo (A
ferrovia enquanto patriménio cultural), percebe-se a importancia da ferrovia como
patrimdnio, por ser um elemento representativo da memoria e identidade da comunidade
iratiense. Porém, é necessario que este patriménio realmente faca parte da historia da
comunidade, sendo reconhecido como tal pela populagdo. Muitas vezes, os atrativos
considerados pelos turistas como Unicos, sdo importantes somente para eles e ndo para a
comunidade local, ou vice-versa.

Portanto, no decorrer da pesquisa foi possivel perceber o reconhecimento do
patriménio ferroviario por parte da comunidade iratiense que, independentemente da
faixa etéria, género ou classe social, em sua grande maioria conhece a historia e afirma
a importancia da ferrovia para o municipio, desejando inclusive a existéncia de
atividades de valorizacdo e preservacdo deste patrimdnio como as citadas: museu,
centro interpretativo, atividades educativas para professores e alunos, roteiro pela cidade

com foco no patriménio, entre outras expostas anteriormente.
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Para que a utilizagdo turistica do patrimonio ferroviario em Irati seja possivel, é
necessario considerar, além do interesse da populacdo, o interesse do poder publico.
Com a realizacdo de entrevistas, ficou clara a abertura do poder publico para o
desenvolvimento do turismo no municipio e também para preservacédo da ferrovia e da
Estacdo Ferroviaria Iraty, apesar da existéncia de entraves burocraticos e interesses
comerciais que dificultam a efetiva implementagdo das idéias, especialmente a que foi
colocada em questdo no momento da pesquisa: a preservacdo da estacdo ferroviaria,
mantendo-a em funcionamento como fonte de pesquisa e memdria da comunidade
iratiense, integrando o passado as geracdes atuais e futuras.

E possivel afirmar que o turismo, quando explorado de maneira consciente, pode
agir como um agente motivador aos cidadaos locais, para que estes (re)afirmem sua
identidade e sua cultura, abrindo perspectivas para a valorizacdo e revitalizacdo do
patriménio (material e imaterial) e das tradigoes.

Esta pesquisa ndo buscou apenas refletir sobre a relacdo turismo-patriménio
ferroviario em Irati, mas também abordar um tema importante e pouco discutido, que é
a tendéncia em considerar a atividade turistica apenas como uma alternativa econémica
para as localidades onde se estabelece. A dicotomia sobre a forma de exploracdo do
turismo e a falta de consideracdo efetiva sobre 0s aspectos culturais e patrimoniais
configurou-se em uma tematica instigante neste estudo. Em diversas situacGes, como
exposto no final do capitulo 3 (A utilizacdo turistica do patriménio ferroviario) o
interesse maior ndo se encontra na preservacdo de uma cultura ou dos elementos que
dela sdo representativos, mas sim nos beneficios econdmicos que dela podem ser
retirados, por meio do turismo. De maneira totalmente dicotdmica, oposta a esta,
percebe-se que o turismo pode (e deve) ser utilizado principalmente como uma forma de
preservar e valorizar uma cultura — beneficios econémicos podem ocorrer, mas neste
caso, ndo € o objetivo principal da atividade turistica.

A utilizacdo do patriménio ferroviario em Irati como um produto turistico
encontra-se principalmente na possibilidade de manter viva a memoria da comunidade,
preservando a histéria e origem da mesma. Ao analisar a relagdo turismo e patriménio,
chega-se a concluséo de que a melhor forma de desenvolver o turismo nessas condic¢oes
encontra-se no segmento turismo cultural que, ao relatar a historia de uma comunidade,
permite que a mesma mantenha sua identidade e valorize seu patriménio (seja ele

caracterizado por manifestacGes materiais ou imateriais), a fim de valorizar as raizes e
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manter sua historia. Essa atividade proporciona um maior contato do turista com a
comunidade, fazendo com que a identidade local seja mantida e remetida aos visitantes.

No decorrer da pesquisa, e ao analisar o turismo ferroviario ja existente no
Brasil, diversas formas de desenvolver o turismo com foco no patriménio ferroviario
inevitavelmente foram pensadas, apesar de este ndo ser o objetivo do trabalho. Além do
item 2.2, que traz alguns exemplos, inclusive sugeridos pela comunidade local, podem
ser sugeridas ainda outras acdes de turismo com foco no patriménio ferroviario de Irati.

Por exemplo, a regido turistica denominada Terra dos Pinheirais e apresentada
no inicio deste trabalho, abrange diversos municipios que foram beneficiados (mesmo
que em periodos anteriores ao atual) pela estrada de ferro S&o Paulo-Rio Grande, e
certamente contam com uma mem©ria ferroviaria e patrimonio igualmente importante e
merecedor de atencdo como é o caso do municipio aqui estudado. A reunido de
municipios interessados no desenvolvimento do turismo nesse caso Se mostra
interessante, uma vez que agdes conjuntas podem atingir melhores resultados do que
acOes realizadas individualmente.

Ou ainda, para aqueles locais em que os trilhos e estacdes foram removidos
(como visto no item 1.2.1) também & possivel pensar em beneficios advindos da
atividade turistica, como por exemplo, um roteiro pelas localidades onde existiam as
antigas instalacGes férreas, que incluiriam acdes que remetam a histdria e cultura da
regiao.

Percebe-se que ndo é dificil pensar em idéias para explorar o patrimonio
ferroviario com o auxilio do turismo, ficando aberta a reflexdo para um estudo ainda
mais especifico envolvendo as possibilidades de desenvolvimento do turismo
ferroviario em lIrati e regido, incluindo, por exemplo, um estudo do mercado interessado
neste tipo de turismo.

Para este momento, fica a importante reflex&o sobre a forma de exploragéo deste
patrimonio, que deve ser pensada em primeiro lugar de acordo com o0s interesses
voltados & preservacgdo e valorizagdo do mesmo, especialmente no que diz respeito aos
beneficios para a populacdo local. Utilizar este patrimdnio como instrumento de
educacdo para que a propria sociedade iratiense tome conhecimento e tenha maiores
oportunidades de perceber e conservar aquilo que faz parte de sua memoria coletiva, por
exemplo, é importante como forma de autoconhecimento e um referencial de identidade

com o passado.
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A pesquisa sobre 0 uso turistico do patriménio cultural ferroviario no municipio
de Irati encerra-se neste momento, com o alcance dos objetivos propostos para o
trabalho, possibilitando uma reflexdo e conclusdo sobre o assunto proposto. Porém, a
mesma reflexdo e a tematica que envolveu a pesquisadora abriu caminhos para novas
reflexdes, podendo servir inclusive para que outros pesquisadores, talvez em outros

contextos, possam dar continuidade a este estudo.
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APENDICE A - Roteiro de entrevista aplicada ao poder publico

* Data da entrevista

* Local da entrevista

* Duragao da entrevista

* Nome do entrevistado

* Profissdo do entrevistado

1. Qual a sua opinido pessoal sobre o patriménio ferroviario de Irati?

2. Qual a importancia do patrimonio ferroviario para Irati?

3. Existe alguma intencédo por parte do poder puablico municipal para
preservacao/revitalizacdo/manutencdo do patrimonio ferroviario do municipio?

4. Qual a sua opinido sobre o patriménio ferroviario ser utilizado como um atrativo
turistico para Irati e regido?
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APENDICE B — Roteiro de entrevista aplicada & comunidade local

» Data da entrevista

* Nome do entrevistado

» Género do entrevistado

* Profissdo do entrevistado
1. Natural de

2. Vive em lIrati ha

3. Conhece a historia do municipio de Irati?

4. Do que conhece da histéria do municipio, acha que a ferrovia teve alguma
importancia?

5. O que acha sobre a ferrovia em Irati?
6. Acha que a ferrovia em Irati deveria ser preservada e mais valorizada?

7. Gostaria que houvesse alguma atividade turistica no municipio ligada a ferrovia? Ex.
passeio de trem, museu, etc.
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APENDICE C - Transcricio das entrevistas referentes & memaria da comunidade
local

ENTREVISTA 01

Entrevistado — Alaor Turra

Género do entrevistado — masculino
Idade do entrevistado — 80 anos
Data da entrevista — 04/06/2010

1. Quando eu falo em ferrovia em Irati, qual a primeira coisa que vem a sua
cabega?

A primeira vez que estive em lIrati foi para um baile da primavera, em 1948. Eu e mais
um amigo haviamos sido convidados para o baile por umas mogas de Irati, que
conhecemos em Curitiba. Fomos de trem, e a viagem foi bem demorada e cansativa,
pois o0 trem parou em todas as estacdes do caminho. Ficamos em um hotel proximo a
estacdo. Quando chegamos no hotel, mandamos passar nossos smokings e fomos
descansar da viagem. Acabamos perdendo a hora do baile, quando acordamos ja era
quase 23h e ficamos preocupados, principalmente com nossos smokings, que foram
entregues a passadeira que ja ndo devia mais estar trabalhando naquele horario. Quando
abrimos a porta do quarto, encontramos os smokings dobrados em cima de uma cadeira,
em frente ao quarto.

Eu lembro que a ferrovia era muito usada para o transporte de madeiras, das serrarias
que existiam ao longo da ferrovia na regido. Alguns parentes tinham serraria em
Fernandes Pinheiro, isso na década de 40, e toda a carga de madeira era transportada por
trem.

2. Como eram as viagens de trem?

As viagens eram muito desconfortaveis, mas era barato viajar de trem. Quando estava
no exército, mais ou menos em 1954, fiz uma viagem Curitiba-Sao Paulo, Séo Paulo-
Rio de Janeiro levando mais de 100 alistados selecionados em Santa Catarina. Precisava
fazer essa baldeacdo em S&o Paulo por causa da diferenca entre os tamanhos das bitolas.
Nessa viagem tinham apenas dois vagdes cabinados.

Outra vez, minha esposa e filhos foram me encontrar em S&o Francisco do Sul-SC, onde
eu estava servindo. Eles ndo conseguiram outro tipo de transporte, entdo foram de trem.
Sairam de Curitiba as 7h da manha e chegaram em S&o Francisco s6 as 22h porque 0
trem parava em todas as estagdes. Isso mais ou menos em 1960.

3. Sente falta de viajar de trem?
Sim, sempre gostei de viagens de trem. Adorava assistir filmes americanos sobre trens.
4. Qual a sensacao de viajar de trem?

Viajar de trem é mais gostoso... O barulho das rodas nas emendas dos trilhos... Dormir
com esse som...
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5. Tem saudade dessa época?

Sim, gostaria que as ferrovias tivessem evoluido, e que fosse possivel viajar de trem
novamente. Eu era muito feliz e gostaria que voltasse o tempo em que usdvamos o trem,
deixou saudades...

6. Na sua opinido, a ferrovia foi importante para Irati?

Sim, foi importante para Irati. E ainda é: veja 0 nimero de grdos que sdo exportados,
que passam pela ferrovia.

7. Acha importante a preservagédo do patrimonio ferroviario na cidade?

Veja, hoje em dia, viajar de 6nibus ou de carro € mais facil, mas rapido, mais tudo. O
que eu acho que deveria acontecer € uma modernizacdo da ferrovia. Seria mais
interessante que houvessem ferrovias modernas, ligando as principais cidades do Brasil
e do Parand - como as que existem na Europa. Fico pensando como seria bom fazer
viagens como existiam antigamente: comendo, dormindo, fazendo festa no trem, e
como ainda existe em outros paises. Acho que devia existir no Brasil também, mais de
forma mais moderna do que antigamente.

8. Na sua opinido, existe alguma diferenca entre as cidades que foram atendidas
pela ferrovia e as que ndo foram?

As cidades em que passava o trem evoluiram mais depressa que as outras. A estrada de
ferro ndo evoluiu mais por causa das fabricas de pneus, caminhdes, 6leo diesel...

9. O senhor ou alguém de sua familia trabalhou diretamente com a ferrovia?

Sim, meu avo (imigrante italiano) trabalhou na construcdo da ferrovia de Porto Alegre
ao Uruguai quando ainda era solteiro. Morava em Uruguaiana-RS. Depois mudou-se
para Ponta Grossa.

Meu pai nasceu em Ponta Grossa em 1905 e mudou-se para Curitiba, onde trabalhou
como torneiro mecénico e eletricista na RFFSA. Quando saiu desse emprego, abriu uma
oficina de conserto de motores.

Também conhe¢o muitas pessoas, amigos meus, que tém salas decoradas com trens.
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ENTREVISTA 02

Nome do entrevistado: Taras Demczuk
Género do entrevistado: masculino
Idade do entrevistado: 61

Data da entrevista: 27/06/10

1. Quando eu falo em ferrovia em Irati, qual a primeira coisa que vem a sua
cabega?

Me lembro que nos carregdvamos vagbes com lascas de pinheiro para serem levados
para Telémaco Borba. De 90 a 100 vagdes por més. Essa era uma cota que tinhamos que
cumprir para a fabrica de papel. As arvores eram derrubadas aqui. Carregava lenha,
dormentes... hoje é tudo por caminhdo. Isso ha 40 anos atras.

Todas as mercadorias das lojas em Irati vinham por trem. E para levar também. Néo
tinha outro meio de transporte.

Para comprar revistas e jornais, tinha que esperar o trem da tarde, que vinha de Sao
Paulo. Aquela Manchete, Cruzeiro, jornais, s6 dava pra comprar nos trens.

O trem passava trés vezes por dia com passageiros. Passava de manhd, meio dia e de
tarde. De tarde passava o Rio Grande-S&o Paulo, que chamavam de direto. Esse direto
tinha vagéo para dormir, vagao restaurante.

Em cada estacdo tinha um estoque de lenha. A rede comprava e estocava para as
maquinas de trem, que eram movidas a vapor.

2. Como era lrati no tempo da ferrovia?

Era pequena. Ndo tinha nada. N&o tinha nem estradas.

3. Tem saudade da época?

Tudo era 10.

4. Na sua opinido, a ferrovia foi importante para Irati?

Foi, claro. Irati estava comecando em outro lugar, o Irati Velho (hoje vila Sdo Jodo).
Quando veio a ferrovia, a cidade cresceu para esses lados.

5. Acha importante a preservagdo do patrimoénio ferroviario na cidade?

Acho que ndo. N&o tem o que puxar a ferrovia hoje. Antes tinha necessidade e interesse
por causa da madeira. Hoje ndo tem o porqué. A ferrovia ndo da mais lucro, e € caro
para manter.

Na minha opinido tinha que arrancar todas as linhas da estrada de ferro, porque nao tem
mais serventia para Irati. Se analisar, o trecho da ferrovia aqui (de Ponta Grossa a
Guarapuava) ndo carrega mais nem um vagao por més. Antigamente eram uns 500, 600
vagdes por més.

6. Na sua opinido, existe (ou existiu) alguma diferenca entre as cidades que foram
atendidas pela ferrovia e as que nao foram?
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Sei 14. Dizem que onde passou a ferrovia ficou a pobreza. Porque quando acabou a
ferrovia, a cidade néo foi mais pra frente. Pode ver, essas cidades pequenas. Eles ndo se
incomodavam em fazer estradas e etc porque achavam que sé a ferrovia era suficiente.
Entdo eu acho que as cidades que tiveram ferrovia sdo mais pobres, o progresso
demorou para chegar. Onde passou a ferrovia que ia pra Sdo Paulo, as cidades eram
ricas e ficaram pobres. A Unica que cresceu um pouco mais foi Irati, as outras ficaram
abandonadas.

7. Ja andou de trem?
Andei de trem de Irati para Frontin, visitando parentes.

8. Como era viajar de trem?

Né&o tinha outra opcdo. Tinha primeira classe e segunda. A classe dois era com bancos
de madeira e a classe um era com poltroninha.

As viagens demoravam muito. De Irati para Ponta Grossa o trem saia as 7h da manha
chegava s6 as 12h, isso que sdo 80km...

9. O senhor ou alguém de sua familia trabalhou diretamente com a ferrovia?

Meu avo trabalhou na construcéo da estrada de ferro aqui em lIrati, depois foi embora e
ndo tive mais contado.
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ENTREVISTA 03

Nome do entrevistado: Marta Filipak
Género do entrevistado: feminino
Idade do entrevistado: 80 anos

Data da entrevista: 27/06/10

1. Quando eu falo em ferrovia em Irati, que lembrancas Ihe vem a cabecga?

Lembro que ia para Rio Azul com minha prima, levava umas 3 horas de trem. Existiam
muitas estacfes no caminho, por isso demorava tanto. Chamavam o trem de misto,
porque eram trens de carga, mas que tinham dois ou trés vagbes de passageiro. Um
vagdo era classe de primeira (com assentos estofados) e o outro era de segunda, com
bancos de ripinhas de madeira, e esse era mais barato. NO0s sempre viajavamos no de
primeira classe. Meu pai até tinha carro, mas a gente ia de trem porque a estrada ndo era
boa. A gente passava as férias de janeiro na casa da vo, uns 10 ou 15 dias. Era muito
bom. Tinha uns 10 anos mais ou menos. Minha avé morava em frente a estagdo e meu
tio ia nos buscar.

Meia hora antes do trem partir tocava um sino chamado pode. Chegando em rio Azul,
30 min depois passava o0 trem que vinha de Guarapuava. O trem que ia para 0 Rio
Grande era mais especial, tinha mais vagdes de passageiros. Tinha dias certos da
semana para esse, ndo passava todo dia. Dentro do trem tinha um homem que vendia
doces. Os doces ficavam em uma bandeja que ele segurava pelo pescoc¢o. Ele usava um
uniforme. As vezes quando parava na estacdo também vinham vendedores pela janela
do trem.

O trem ndo era como os de hoje, vermelhos. Ele era marrom, e era Maria fumaca. Mas
ndo chamavam de Maria fumaca, hoje que chamam. Fazia bastante fumaca e as vezes
até vinha um pouco de cinza nos passageiros. Quem estava de roupa clara ficava com a
roupa suja de cinza.

2. Como era lrati no tempo da ferrovia?

Era pequena. Bem diferente de hoje.

3. Tem saudade da época?

A gente aproveitava bastante.

4. Na sua opinido, a ferrovia foi importante para Irati?

Acho que sim, deu crescimento para a cidade. Os trens de carga levavam e traziam
mercadorias: batata, erva mate, madeira... Irati comunicava-se com outras cidades. Foi
muito importante. A estrada de ferro foi importante para o crescimento de Irati.

5. Acha importante a preservacao do patriménio ferroviario na cidade?

Agora ndo sei, porque esta atrapalhando bastante no movimento no centro da cidade.

Impede o trénsito, fica ruim se precisar passar uma ambulancia ou policia... Tranca a
passagem no centro, perto da estagéo.
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Mas acho que sim, porque desde o comeco de Irati tem a estrada de ferro. Desde que
nasci convivo com o trem.

6. A senhora ou alguém de sua familia trabalhou diretamente com a ferrovia?

O pai da minha tia, e meu av, imigrantes ucranianos, quando vieram para essa regiéo,
vieram para trabalhar na estrada de ferro, colocando os dormentes e etc. Depois que 0
trecho aqui ficou pronto, eles ja se estabeleceram na regido.
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ENTREVISTA 04

Nome do entrevistado: Cristina Burko Paramustchak
Género do entrevistado: feminino

Idade do entrevistado: 93 anos

Data da entrevista: 27/06

1. Quando eu falo em ferrovia em Irati, que lembrancas Ihe vem a cabecga?

Nasci e me criei em Rio Azul. Minha irm& morava em lIrati e eu vinha visitar ela de
trem. Foi ai conheci meu marido. Depois que casei, eu me lembro que eu sempre ia
daqui de Irati para Rio Azul visitar meus pais. Ficava |4 um dia e voltava. Saia as 6h da
manha e chegava aqui as oito e pouco da manha. Seguido ia para Rio Azul de trem. Os
meus pais moravam na frente da estacdo, entdo a gente sempre apreciava 0 movimento
dos trens de carga fazendo manobras. Na estacdo tinha o telegrafista, que dava as
noticias. O trem ficava mais ou menos meia hora em cada estacdo e depois seguia
viagem. Primeiro eram as maquinas a vapor, agora é a 6leo.

2. Como era lrati no tempo da ferrovia?

Era de pouco movimento, cidade pequena.

3. Tem saudade da época?

Tenho saudade daquele tempo, era muito bom. Minhas filhas eram pequenas. lamos na
estacdo esperar o trem, que sempre atrasava 15 min, meia hora.

4. Na sua opinido, a ferrovia foi importante para Irati?

Era muito importante. Agora é tudo de caminhdo.

6. Comenta com seus filhos, netos e pessoas mais jovens sobre o tempo da ferrovia?
Conto historias. Ndo me lembro bem das coisas, mas conto do passado. Agora nao
tenho boa memoria, esque¢o muitas coisas, mas tenho boas lembrancas. O meu passado
foi muito bom. Tenho saudades dos meus parentes que se foram. Minha familia era em
11 irméos, mas todos faleceram, sé eu que fiquei.

7. A senhora ou alguém de sua familia trabalhou diretamente com a ferrovia?

O pai ajudou na construcao da ferrovia. Punha dormente na linha, depois punha os
trilhos.
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ENTREVISTA 05

Nome do entrevistado: Jodo Altamirano Grechinski
Género do entrevistado: masculino

Idade do entrevistado: 55 anos

Data da entrevista: 03/07/10

1. Quando eu falo em ferrovia em Irati, que lembrancas Ihe vem a cabecga?

O cheiro da Maria fumaca e o apito dela.

Meu pai contava uma histéria que dava congestionamento de carrocinhas na estacéo
para carregar 0s vagdes com batata. Irati ficou conhecida como a terra da batata nessa
época.

Fui de Irati para Sdo Paulo uma vez com minha mae e irmaos visitar meu pai, que
representava Irati em S&o Paulo com um empresa de venda de madeira e cerealista

2. Como foi essa viagem?

Sai de Irati e fui até Ponta Grossa de Maria fumaga. Tinha uns seis anos mais ou menos.
Em Ponta Grossa peguei o trem para Sdo Paulo. Tinha vagao leito. Para uma crianca era
fantéstico, ter uma cama no trem. Tinha também um banheirinho luxuoso, com todos 0s
apetrechos, até escova de dente. Tinha vagao restaurante. Quando abria a janela, podia
ver as fagulhas da Maria fumaca. Saimos a noite e chegamos no dia seguinte.

3. Como era Irati no tempo da ferrovia?

Muito mais charmosa do que hoje em dia.

4. Tem saudade da época?

O! Mas a maior saudade que eu tenho é ndo ser adulto nessa época. Os adultos
aproveitaram mais. Tinha os bares, cinema, reunido com os amigos. Podia estacionar na
frente do cinema, transversalmente. Saia do cinema e ia tomar café no bar do Tadeu.
Isso tudo é muito nostélgico.

5. Na sua opinido, a ferrovia foi importante para Irati?

Ldgico. Em termos de desenvolvimento da cidade, o escoamento da safra. As rodovias
eram precarias na época. Uma ligacdo de Irati para os grandes centros, como Sao Paulo,
levava-se trés dias na estrada — isso se tudo corresse bem. De trem, em 24h estava la.

6. Acha importante a preservacao do patriménio ferroviario na cidade?

Eu acho.

7. Comenta com seus filhos, netos e pessoas mais jovens sobre o tempo da ferrovia?

Né&o, porque ndo lembro muita coisa, era crianca.
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8. Na sua opinido, existe (ou existiu) alguma diferenca entre as cidades que foram
atendidas pela ferrovia e as que néo foram?

Sao épocas diferentes. As cidades que cresceram depois da ferrovia, cresceram mais.
Cascavel, por exemplo, ndo teve ferrovia, mas € uma grande cidade. Ponta Grossa, que
teve um grande desenvolvimento por causa da ferrovia, hoje ndo é das maiores cidades
do Parana. Na época, as cidades se desenvolveram mais com a ferrovia, mas hoje néo.
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ENTREVISTA 06

Nome do entrevistado: José Araujo
Género do entrevistado: masculino
Idade do entrevistado: 70 anos
Data da entrevista: 13/08/2010

1. Quando eu falo em ferrovia em Irati, que lembrancas Ihe vem a cabecga?

Eu tenho lembrancas pessoais vividas e lembrancas contadas. Pesquisei muito sobre a
ferrovia Sao Paulo Rio Grande, que foi a primeira que chegou aqui em Irati em 1899. O
que eu sei é que a ferrovia foi dada a concessdo para o engenheiro Teixeira Soares e ela
iniciou em Ponta Grossa. A partir de 1899, Irati sofreu a influéncia da ferrovia, muito
benéfica. Irati era um povoado minasculo chamado Covalzinho, habitado mais por
caboclos. Desde entdo a vinda de forasteiros foi grande (Campo Largo, Lapa). Todos
vieram usufruir dos beneficios da passagem do trem.

O aspecto era muito promissor. A vila S&o Jodo comegou a ser mais importante que a
cidade — Imbituva. Em volta da ferrovia surgiram muitas bodegas, hotéis, comércio, etc.
As pessoas vinham das cidades grandes para vender seus produtos.

Com isso, o recém criado municipio de Irati comecou a se sobrassair, conseguiu a
emancipacdo por causa desse progresso no estado todo. Era considerado um dos
municipios mais promissores do estado. Existem documentos do secretario do governo
do Parand que comprovam essa afirmacdo (1907 a 1910). O progresso foi muito
acentuado.

O primeiro ciclo de desenvolvimento que o trem trouxe foi com a erva mate. A regido
tinha muita erva mate, ainda nativa. Engenhos, barbaquéas (onde preparava a erva) e 0s
vagOes saiam de Irati carregados de erva mate, principalmente para a Le&o Junior.

Foi um ciclo bem desenvolvido por causa do trem, se ndo, ndo haveria como escoar a
producao.

Com a necessidade de embalar a erva mate (ndo existiam sacos, tinha que ser
transportada em barricas de madeira, com arcos de timbd, um cipd), comegou-se a
montar pequenas serrarias (engenhos de serra) para fabricar essas barricas. E entdo
comeca o segundo ciclo de desenvolvimento, da madeira.

Existiam muitos pinheiros. Nessa fase, a obra da estrada de ferro passou de Teixeira
Soares para uma empresa brasileira, por pouco tempo, e depois para Percival Farquahr
(1904), que ja havia construido a madeira Mamoré.

Essa fase € interessante porque existe um registro, em 1909, a Unica vez em que esteve
em Irati um presidente da republica no exercicio de seu mandato, Afonso Pena em 03 de
abril de 1909. No dia 4 ele ja estava em Santa Catarina inaugurando uma outra estacao,
com seu nome. Ele veio de trem, foi recepcionado em Irati. E uma passagem importante
da historia da ferrovia em lIrati.

O Percival também circulou muito por essas bandas, e foi no periodo em que ele teve a
concessdo € que desenvolveu mais ainda as serrarias. Tudo o que tivesse em uma faixa
de 20km de cada lado da ferrovia ele podia explorar da forma como quisesse (1910,
1912). Metade dos pinheiros existentes no Parana foram cortadas por ele, que
desapropriou todas as terras em volta da ferrovia, para explorar a madeira. A maior
parte da madeira foi para o exterior.

Quando a ferrovia chegou a Santa Catarina, houve um percalgo financeiro e ele teve que
dispensar os colonos que tinha desapropriado dando emprego em troca.
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Influenciados pelo monge Jodo Maria, que passou por Irati, os colonos se rebelaram,
dando inicio ao conflito do Contestado. Nessa mesma época houve no Brasil o primeiro
assalto a um trem pagador, entre Parana e Santa Catarina. Um tal de Zeca Vacariano,
funcionario da ferrovia, reuniu mais um grupo de caboclos e assaltaram o trem.

Essa foi a fase da construcdo da ferrovia, e lIrati, a partir da emancipacdo so teve
crescimento, principalmente no ciclo da madeira.

Em 1919 foram embarcados aproximadamente 3.000 vagdes de madeira para todo o
Brasil. Principalmente quando comecou a colonizacéo do norte do Parana, a maior parte
das construcbes eram de madeira, e a madeira era daqui da regido de Irati. As
madeireiras foram acabando, assim como os pinhais, as imbuias, e entdo teve inicio a
colonizacdo eslava, e com esses colonos comeca a exploracdo da agricultura. Em 1930,
1940, quando a madeira comegou a escassear surge esse terceiro ciclo, o da agricultura,
especialmente a batata.

Com a substituicdo da madeira pela batata, os vagdes comecaram a ser carregados com
a batata para o Brasil todo e exterior. la até os portos para serem levadas ao exterior. Na
década de 40, Irati, atraves dessa riqueza, a batata, foi considerada a capital mundial da
batata. Nos grandes mercados (Rio de Janeiro, S0 Paulo) chegavam a perguntar se a
batata vinha de Irati ou néo.

Entdo eu entro na historia, 1940. Eu nasci e me criei com o apito do trem. Morava perto
da estacéo, e o apito do trem estava sempre presente. O apito e o sino. Usavam as duas
formas. Era a Maria fumaca. As minhas recordacdes sdo de que a estacdo foi o ponto
central da sociedade iratiense nessa fase. Era procurada por todas as pessoas na hora da
chegada e partida de trem. Sempre com os melhores trajes para ver quem chegava.
Existia o trem de carga, o trem misto e o trem de passageiros. Duas vezes por semana
tinha o trem internacional, que vinha de S&o Paulo, e ia para Bolivia. Tinha vagdes
especiais e normalmente viajavam estrangeiros.

A grande maioria da movimentacdo na estacdo era de curiosos. Saia no jornal quem
tinha viajado e por que. Sempre tinha registro no domingo. Evita Peron, Getulio Vargas
passaram pela estacdo de Irati e muitas outras personalidade que podem ter passado
desapercebidas.

Na estacdo tinha restaurante, barzinho e os vendedores de janela (sonho, pastel, frutas)
que vendiam pela janela para os passageiros.

Como ndo tinham muitos automdveis o transporte era de carroca (para mercadorias e
passageiros).

A criancada as vezes era contratada pelos hotéis para abordar os passageiros e levar suas
malas para o hotel.

Tinha o dia que chegava o trem postal, e o correio (que funcionava na casa do chefe do
correio) todos estavam esperando. O chefe pegava o malote e ia para sua casa e todos
iam atrds. Chegando 14, ele via as correspondéncias e gritava 0 nome de cada
correspondéncia. Quem recebia saia alegre.

Havia muita falta de vagbes (durante todos os ciclos), e sempre houve muitos protestos
em frente & estacdo porque queriam embarcar seus produtos e ndo havia vagdes. As
vezes as mercadorias ficavam meses aguardando vagoes para serem levadas.

Com isso lIrati viveu a vida toda, com o trem passando e apitando, sé mudou o tipo do
apito, mas € um marco para a historia.

Houve um personagem muito polémico, Jodo Moraes. Ele teve 12 ou 13 mortes. Em
certa ocasido, ele vinha de trem de Ponta Grossa, cochilando, e segundo consta, um dos
viajantes falou “parece que nessa cidade tem um cara muito bravo, queria conhecé-1o”.
Jo&o levantou o chapéu e perguntou de quem estavam falando. E era ele mesmo. Dizem
gue ele matou o homem na hora e jogou para fora do trem.
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Tem muitas historias da estacdo. Seu Maurilio vai fazer 100 anos, e conta que chegou
um trem internacional. Os argentinos chamavam os brasileiros de macaquitos nas
estacdes. Seu Maurilio € negro, e invocado. Chegou uma argentina e 0 chamou assim,
perguntando o nome da cidade. Ele xingou-a.

Dos dois lados da estacdo tinham pilhas e pilhas de lenha para abastaecer a Maria
fumaca. E a caixa d"agua, com uma mangueira grossa, para completar a caldeira.

Perto da estacdo tinha um trilho que girava, fazendo a volta do trem.

O clube polonés foi construido década de 60. Dois meses depois de inaugurado uma
fagulha do trem caiu no telhado do clube e incendiou-o0 novinho.

As criangas gostavam muito de andar em cima do trilho. Apostavam quem se
equilibrava por mais tempo em cima dos trilhos.

Passavam trens o dia todo, com horarios marcados, mas geralmente atrasados.

Tinha sino na estacdo avisando quando o trem ia chegar ou sair avisando.

No terceiro apito do chefe o trem ia embora.

Na estacdo tinha o telégrafo, e as encomendas e mensagens rapidas eram telegrafadas
em codigo Morse para estagdes de outras cidades. Eram mensagens cifradas (manha
chego Irati espere estrada) porque se pagava por palavra.

2. Javiajou de trem?

Viajei bastante, para Guarapuava, Ponta Grossa. As vezes pegava o trem s pra jogar
futebol em Guarapuava. O trem fez parte da minha vida. H& pessoas que ndo tem
identidade com o trem.

Eu, logo que me casei, fui passar uns dias em Joacaba (SC) e voltei de trem, Maria
fumaca.

3. Como era viajar de trem?

Os trens tinham vagdes de passageiros, com 0s bancos (um de frente para o outro), o
carro restaurante. Os trens que trafegavam a noite tinham o carro leito. Foram quase
duas noites viajando. O trem parava em quase todas as estacbes. Era lento, mas era
gostoso porque podia passear mesmo dentro do trem e se distrair com 0s servigos do
trem e com a paisagem. A noite, como era a lenha, as fagulhas da Maria fumaca
passavam ao lado da janela brilhando. Tinha os vagdes de primeira (bancos estofados),
e os carros de segunda (com bancos de madeira). Comprava-se a passagem no guiché da
estacdo. E em cada estacdo que parava a passagem era furada (se vocé fosse seguir até a
proxima estacdo). Esse mesmo funcionario que furava a passagem vendia revistas. Nas
estacdes vendiam milho verde, sonho, pastel e em algumas (como em Irati) tinha
restaurante.

7. O senhor ou alguem de sua familia trabalhou diretamente com a ferrovia?

O pai de meu pai (Raimundo Araujo Silva) era o encarregado de montar todas as
estacOes onde os trilhos chegavam, treinar o pessoal e deixar a estagdo funcionando. Ele
veio vindo com a ferrovia e em 1899 chegou em Irati. Minha avo era telegrafista e
ajudava também na tarefa com o treinamento junto com meu avo (que veio da regido de
Campo Largo). Depois de instalada uma estacéo eles seguiam em frente para a proxima.

3. Tem saudade da época?
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Sou muito saudosista, por isso trabalho com documentos antigos e conto na radio as
historias de lIrati. Era uma época mais pura, mais romantica, menos agressiva. As
pessoas usavam gravata, chapéu, as mulheres eram bem arrumadas. A casa podia ficar
aberta. Ninguém ficava depois das 18h trabalhando, ficavam conversando em frente as
casas. Foi uma época gostosa de viver. Hoje vivemos com mais tecnologia, mas menos
romantismo.

4. Na sua opinido, a ferrovia foi importante para Irati?

Até hoje acho que foi o veiculo mais importante. Irati passou por trés fases de
desenvolvimento que passaram pela ferrovia. Irati ndo estava preparada para a industria.
A ferrovia foi 0 marco inicial do municipio.

5. Acha importante a preservagdo do patrimonio ferroviério na cidade?

Isso é essencial. Mude-se, faca-se com que a composi¢do ndo atrapalhe a passagem de
carro nos cruzamentos, o barulho a noite possa ser substituido por cancelas, mas que se
conserve. Mais para frente, pode-se até desviar o trdfego de cargas, mas preservar 0s
trilhos para um caminho turistico ou mesmo forma de transporte dentro do municipio e
municipios vizinhos.

6. Comenta com seus filhos, netos e pessoas mais jovens sobre o tempo da ferrovia?

E um assunto que, se a pessoa mostrar indiferenca eu ndo comento. A juventude hoje, e
mesmo alguns adultos, se ofendem em falar do passado. O Unico estagio que nos
garante um conteudo para sabermos 0 que queremos ser € o passado. Devemos tirar
experiéncia com o passado.

7. Na sua opinido, existe (ou existiu) alguma diferenca entre as cidades que foram
atendidas pela ferrovia e as que néo foram?

Eu acho que houve uma influéncia, mas a influéncia maior talvez tenha sido na propria
vontade do povo. Teve cidades em gque o trem ndo passou e se desenvolveram mais que
Irati, e outras por onde o trem passou e ndo foram beneficiadas como Irati. Fernandes
Pinheiro, por exemplo, teve grande importancia até o final da fase da erva mate e foi so.
N&o continuou como lrati.



