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SOUZA, Dreico Esli de. Hidrovias e ferrovias: politicas de caminhos estratégicos
no Parana. 2010. 136 p. Dissertacdo (Mestrado em Geografia) - Universidade
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RESUMO

O objetivo deste trabalho foi investigar importantes caminhos planejados e
percorridos dentro do territdrio paranaense. Esses caminhos estratégicos refletem as
intencionalidades geopoliticas, econbmicas e sociais do Governo do Estado do
Parana, resgatam também os aspectos historicos e geograficos diretamente
relacionados aos primeiros percursos implementados na expansao ao interior do
Estado. Fornecem informagdes sobre os fatores fronteirigos e estratégico-politicos
constantemente presentes no Parana, desde as expedi¢cdes militares espanholas e
portuguesas no século XVI, passando pelo projeto de uma rota hidricas do governo
provincial no século XIX, ao atual projeto de caminho ferroviario, neste século XXI.

A analise deste trabalho ainda aponta as dificuldades, principalmente fisiograficas,
encontradas na efetivagdo desses caminhos. Dentre esses projetos, dois receberam
énfase, por seus audaciosos projetos de ligagao do litoral paranaense ao interior da
América do Sul. O primeiro deles, o projeto hidrico, apresentado logo apds a
emancipagao no Parana, em 1853, e discutido até o fim da Guerra do Paraguai em
1870, e o segundo, e mais recente projeto paranaense, tendo os mesmo objetivos
geopoliticos de ligagdo com os paises vizinhos, e propondo percorrer todo o territorio
paranaense, o projeto FERROSUL, ao propor a utilizagdo do modal ferroviario.

O trabalho possui um recorte de analise historiografica, tendo como base
metodoldgica conceitos da Geografia. Teve como principal processo metodoldgico a
analise dos documentos oficiais do século XIX, documentos contemporaneos e
trabalhos de campo vinculados as instituicdes responsaveis pela logistica estrutural
de transportes no Parana.

PALAVRA- CHAVES: Geografia fisica. Geografia histdrica. Hidrovias ferrovias. Rios
\z Brasil



SOUZA, Dreico of Esli. Waterways and railroads: policies strategic roads in Parana.
2010. 136 p. Thesis (MA in Geography) - Universidade Estadual de Londrina.
Londrina

ABSTRACT

This work aims to investigate important paths, planed and walked within the Parana
State territory. Those strategic paths reflect the geopolitical, economical and social
intentions from the State Government; also brings back a historical and geographical
aspects related directly to the first paths made into the State inner course, provide
data about the border and political aspects always presents in the state of Parana,
since the Portuguese and Spaniard military expeditions in the XVI century, going
through the project of a single water course from the provincial government in the
XIX century, until the actual project of railways, in this XXI century.

This present work analysis still points to the issues, mainly physiographical, found on
those paths consolidations. Among these projects, two had a special attention
because of their bold connecting projects, linking the shore to the inner part of South
America. The first of them was the water way, presented soon after Parana’s
emancipation, in 1853, and discussed until the end of the Paraguay War in 1870; the
second and more recent project, having the same geopolitical goals of creating a link
to the neighboring countries and proposing to make a way towards the whole state
territory, the FERROSUL project, by proposing the usage of railroads.

The work has a historic and geographical analysis aspect, using as methodology
base the Geography concepts. The main methodology process was research and
analysis of official documents dating from XIX century, as well as contemporaneous
documents and fieldwork connected to institutions responsible by structural logistics
and transports inside the State of Parana.

KEY WORDS: Physical geography. Historical geography. Waterways railroads. Rios
\ z Brazil
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INTRODUCAO

O presente trabalho é um resgate historiografico, o qual se utilizou
de documentos e fontes historicas para elucidar questées envolvendo a geografia,
historia e geopolitica das propostas dos projetos politicos de caminhos em territorio
paranaense.

O principal tema da presente pesquisa possui uma génese historica
e institucional sobre uma base geografica, que, transportado para a atualidade, foi
entendido como um importante aspecto da geopolitica do governo paranaense,
enquanto Provincia, no século XIX e atualmente como Estado do Parana.

Para entender a profundidade da tematica, foi preciso recorrer ao
enfoque interdisciplinar, onde a histéria, a geografia e a politica foram entrelagadas e
entendidas como fazendo parte de um mesmo contexto no espacgo e no tempo.

Na outra vertente, no aprofundamento da tematica, foram estudados
os movimentos histéricos, as disputas politicas, o jogo do poder, os interesses e
anseios de grupos econdmicos nas perspectivas socioculturais e territoriais,
diretamente relacionadas com as propostas de caminhos.

Entre os importantes aspectos de uma gestdo governamental,
destaca-se a criacdo do planejamento econdmico e social para uma localidade,
regido, estado ou federagao. O planejamento influi na tomada de decisdes, direciona
propostas e analisa sua viabilidade. Este trabalho, por investigar, propostas politicas
de caminhos, trabalha conjuntamente com os planejamentos governamentais, pois
estes sdo importantes fontes documentais das distintas intencionalidades com a
construcao e implantacao dos caminhos.

Ao longo do tempo e do espago, o governo estadual estabeleceu
relagcbes com a sociedade paranaense e com o governo federal para a implantagao
de caminhos estratégicos. Em diferentes momentos histéricos, os caminhos foram
entendidos, como a solugdo para o reconhecimento do territério, meio de
catequizacao dos indigenas, ocupacao territorial, facilitador para a colonizagdo, meio
de ascens&o econdmica, estratégia militar e ponto de ligagc&o entre regides distintas.
As implicagdes geopoliticas estiveram relacionadas aos caminhos paranaenses.

Com destaque, em dois momentos histéricos, a questdo das propostas de caminhos
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no Parana recebeu demasiada atencdo das elites locais e nacionais dos
representantes do poder regional e federal.

Em um primeiro momento, as intencionalidades geopoliticas da
Provincia do Parana, apdés a sua criagdo em 1853, foram apresentadas com o
projeto de constru¢do de um caminho percorrendo todo o territério paranaense,
rumo a Mato Grosso, o qual envolveu governadores da Provincia, o Imperador D.
Pedro Il, o Ministério da Agricultura, engenheiros e sertanistas. Recentemente, o
Estado do Parana, apresentou e buscou efetivar um caminho semelhante ao do
século XIX. Assim, a pesquisa abordara como o Governo do Estado, em dois
momentos distintos, projetou o uso do seu espago geografico em um escala
Nacional e Continental, através dos projetos politicos de caminhos, mediante a
implantacéo de sistemas hidroviarios e ferroviarios.

Ao demonstrar seu desejo histérico de expandir o campo de atuagao
paranaense no cenario nacional e internacional na Ameérica Latina, o Parana revela
as implicacdes benéficas destes caminhos para o seu proprio territorio e a sutilmente
deixa transparecer as razdes para que estes projetos ndo saissem do papel.

Os meios de transporte e locomogao, os caminhos, neste estudo de
caso, hidroviarios e ferroviarios sdo de fundamental importdncia para a
compreensdo do processo de desenvolvimento de uma regido. As inumeras
atribuicbes temporais que os caminhos assumem revelam as intencionalidades
politicas governamentais das elites com estes caminhos, os interesses e estratégias
militares, a postura politica- social para com as sociedades indigenas e as
intencionalidades colonizadoras expansionistas atreladas aos anseios comercias
econdmicos.

O Parana se caracteriza como um estado agricola. Diferentes
caracteristicas fisicas e climaticas do estado propiciam a existéncia das atividades
agricolas diversificadas. Altos niveis de produtividade tornaram o Parana uma
poténcia e referéncia em produgéo agricola, tornando-se um dos mais dinédmicos
setores agricolas do mundo. Esses resultados foram conseguidos mesmo diante de
alguns entraves de fluidez, ou seja, deslocamento e exportacdo de sua propria
producdo. No aspecto de fluidez ha um agravante, a proximidade do Estado com
outras regides estaduais, como Santa Catarina e Mato Grosso do Sul e
internacionais, como parte da Argentina e Paraguai, que se utilizam dos caminhos e

do porto paranaenses, ao importar e exportar, respectivamente sua produgao
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econdmica, mercadorias e/ou commodities, o que faz aumentar consideravelmente o
volume de transito de produtos, exigindo cada vez mais uma infra-estrutura capaz de
atender esta demanda.

Diante das potencialidades econémicas dispostas em territério
paranaense, o Governo historicamente tem projetado caminhos para facilitar a
comunicagdo com todas essas regides, para facilitar o escoamento da producgao,
dinamizando seu territério, acelerando sua economia e consequentemente
aumentando sua arrecadacdo com os impostos.

A analise e as implicagdes desses projetos politicos de caminhos
permitem a compreensao de como os representantes do governo se utilizam e
visualizam o territorio paranaense. Diretamente relacionado a politica de caminhos,
esta o discurso utilizado pelos governadores, as intencionalidades, o jogo de poder,
os beneficios, as questbes geopoliticas, as implicagdes fisiograficas, relagdes
fronteiricas e ocupacionais do territério paranaense.

A anadlise histérica e geografica das agdes do aparato estatal
paranaense em viabilizar esses caminhos de ligagdo, hidroviarios e ferroviarios, pelo
territério paranaense com os estados e paises vizinhos, € o principal objeto de
pesquisa deste trabalho. Ainda, outras pretensées fazem, conforme abaixo

assinaladas:

¢ Analisar a implicagdo, dos projetos de caminhos e suas implicagdes politicas e

econdmicas no territorio paranaense

¢ Analisar as razdes e causas do uso dos rios como caminhos, no inicio da formacao
da Provincia do Parana e atualmente seus projetos de desdobramentos pelas
ferrovias, como proposta de ligagdo com as regides do Mato Grosso, Paraguai e

Argentina.

e Utilizar das relagdes dos conhecimentos histérico-geograficos. Tendo como
finalidade, uma melhor compreensado do processo de organizagao do espago no

tempo.

As primeiras reflexdes em torno do assunto foram estimuladas no

periodo de graduagdao em Histéria e Geografia. Na confeccdo do trabalho de
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conclusao de curso na disciplina de Histéria, os estudos sobre as caracteristicas
naturais do rio Tibagi fomentaram reflexdes sobre as politicas publicas e os rios que,
permitiram um conhecimento prévio sobre o contexto historico e geografico do
territorio paranaenses. Deste trabalho, sugiram os primeiros questionamentos da
utilizacdo das bacias hidrograficas no Parana. Porém, para que houvesse um
aprofundamento do tema era necessaria a utilizagcdo metodolégica da Geografia,
para conseguir uma analise mais abrangente.

Pensando na relagdo homem-natureza e a atuagdo do governo
paranaense, com as hidrovias e ferrovias, optamos em estudar a geopolitica como
uma das categorias de analise geografica, capaz de fomentar e elucidar os
interesses socioecondmicos e politicos, no entendimento da elaboragao dos projetos
hidroviarios e ferroviarios. Entendendo que era necessario compreender o0s
processos de producdo que ocorrem no espago, optamos em incluir outro conceito
geografico, o territorio.

Dentro destas perspectivas de analise, entre a instituicdo
governamental e as condigbes do espago geografico, dispomos de um importante
campo metodoldgico, a Histéria Ambiental, pois, esse campo da Histéria “[...] trata
do papel e do lugar da natureza na vida do homem”. (WORSTER, 1991, p.1). A
Historia Ambiental pretende ter fortes compromissos politicos, mas, seu empenho
ndo se restringe somente as causas morais e politicas do movimento. Seu objetivo
principal constitui-se em aprofundar o nosso entendimento de como os seres
humanos foram através do tempo afetados pelo seu ambiente natural, e
inversamente, como eles afetaram esse ambiente e com que proporgdes ou
resultados, conforme os ensinamentos de Worster.

Ao examinar as relagcdes estabelecidas entre o poder publico, o
Governo do Parana e os projetos de caminhos estratégicos, consultou-se de
maneira sistematica as fontes e documentos governamentais. Foi analisada ainda,
uma ampla gama documental, muito util para a pesquisa referente a bibliografia
paranaense. Em especifico, e com relagdo ao segundo capitulo, que trata da relagao
do governo e dos caminhos das aguas, - 0s rios - existem inumeros documentos,
como mapas, relatérios de exploragéo, relatos de viagens, estudos de navegacgao,
projetos de construgdo de pontes, figuras, estudos cientificos diversos, além das

legislagbes que tratam do tema rios e aguas no ambito federal e estadual,
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especificamente, do Parana. Sdo esses os principais documentos que fizerem parte
das fontes estudadas.

A melhor opc¢éo para compreender a relagdo do poder publico e os
projetos de caminhos, foi investigar as fontes primarias, ou seja, as mensagens
presidenciais, pois, nas mensagens encontram-se um amplo conjunto de fontes,
como os relatérios, mapas, oficios, peticdes, descricdo de obras, entre outras agdes
e intencionalidades governamentais.

Desse conjunto de fontes, o Centro de Documentacdo e Pesquisa
Historica da Universidade Estadual de Londrina, possui uma colegao de microfilmes,
contendo a maior parte dos documentos oficiais do poder executivo, com as
mensagens dos presidentes da Provincia e governadores do Estado do Parana, as
quais foram enviadas a Assembléia Legislativa, desde a sua criagéo até o periodo
atual. Mensagens que também podem ser encontradas na internet, estando
disponiveis para acesso no Arquivo Publico do Parana.

Com relacédo as outras fontes historicas, principalmente no que se
refere aos trabalhos deixados por engenheiros, sertanistas, viajantes e exploradores,
0s quais nao havia mengao nas mensagens presidenciais, foram encontrados no
acervo do IHGB- Instituto Histérico e Geografico Brasileiro. Um deste exemplo foi O
Itinerario de Joaquim Francisco Lopes, encarregado de explorar a melhor via de
comunicagdo entre a Provincia de Sdo Paulo e a de Mato Grosso pelo baixo
Paraguai. Em outros casos, leu-se a obra biografica, como a obra de Thomas
Plantagenet Bigg-Whiter, no livro “Novo Caminho no Brasil Meridional: a Provincia
do Parana, trés anos de vida com suas florestas e campos- 1872/1875.

Da mesma forma, foram investigadas as intencionalidades
governamentais do Parana, na criagdo de uma linha ferroviaria que tem como
partida e destino Paranagua, com inumeras ramificacbes, dentre elas, para as
regides de Mato Grosso do Sul, Santa Catarina e Rio Grande do Sul e paises como
Paraguai, Argentina e Chile.

Essa expanséo e integragao projetada pelo Governo estao relatadas
no principal 6rgdao responsavel, a Estrada de Ferro Parana Oeste S/A. A
FERROESTE é uma sociedade de economia mista vinculada a Secretaria dos
Transportes do Governo do Estado do Parana. As intencionalidades de expanséo,

bem como, as noticias, as operagdes, mapas e o projeto de integragao e expansao



14

dos trilhos ferroviarios paranaenses, encontram-se nos documentos ja divulgados
pela FERROESTE.

Foi efetuado, também, um trabalho de campo, com a Administragcéo
dos Portos de Paranagua e Antonina, (APPA), com o intuito de realizar uma
pesquisa com o responsavel pelas Relagdes Publicas e Chefe da Divisao Comercial
do Porto de Paranagua, o Engenheiro Alexandre Basto Freire Coelho, demonstrou a
logistica da infra-estrutura portuaria adota, a partir das metas de crescimento das
linhas ferroviarias estabelecidas pelo governo paranaense, capaz de atender a maior
demanda escoamento de produtos pelo Porto de Paranagua.

O entrevistado relatou sobre a exigéncia de maior rotatividade entre
0s navios, e a necessidade de maior agilidade no processo de deslocamento de
produtos dos trens para os navios. Algumas informagdes e fontes documentais como
mapas, areas de influencia do porto, novos projetos vinculados a expansao
ferroviaria, principais corredores de exportagao, também disponibilizados no site da
Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina foram estudados.

Foram ainda analisados os dados referentes aos destaques
econdmicos do estado, analise conjuntural da economia, infra-estrutura, indicadores
ambientais e sociais e mapas sobre a hidrografia, uso da terra e da cobertura
vegetal original, encontrados no Instituto Paranaense de Desenvolvimento
Econdémico e Social (IPARDES),

Nesse processo sistematico de identificacdo de fontes na construcéo
do conhecimento, foram utilizadas para a confecgdo do campo tedrioco, conceitos
de geopolitica e territério, com bibliografias referentes ao campo da Histéria, da
Histéria Ambiental e Geografia. A utilizacdo dessas consultas, visou perceber as
diferentes contribuicdes a respeito do tema.

Embora as mensagens governamentais e as bibliografias sejam
fontes importantes para o recorte proposto, ndo s&o suficientes pra se investigar
toda a acdo do aparato do Governo do Estado em sua relagdo com as hidrovias e
ferrovias. Essas referéncias permitiram observar um quadro geral de como a politica

era e é pensada e executada pelos chefes do executivo paranaense.
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Capitulo |  As contribui¢cdes historico-geogréficas, como marco tedrico
fundamental da pesquisa

1.1 INTEGRACAO DOS SABERES HISTORICO/GEOGRAFICOS

Mesmo nascendo de um mesmo processo historico, a Geografia e a
Historia sdo saberes que se desenvolveram com especificidades préprias. A Historia
se atem a localizagcado no tempo e a Geografia localizagao dos fendbmenos no espaco
(MOREIRA, 1981). De forma concisa e direta, poderiamos conceituar assim, a
Histéria e seu tempo, a Geografia e seu espaco, de forma simpldria e resumida,
seriam essas as nossas postulagdes sobre ambas as areas cientificas. Poderiamos
ainda acrescentar algumas observagdes, como que a Historia sistematiza o plano do
tempo registra os processos e a sucessao dos acontecimentos, sendo, portanto, a
narrativa, e a Geografia sistematiza o plano do tempo, registra a contemporaneidade
espacial, sendo por esséncia descritiva (MOREIRA, 1981). Aparentemente, a partir
desses conceitos, primordialmente distintos, ao delimitar-se a area de cada um
desses saberes, descrevendo ou interpretando suas analises e seus objetos de
estudo, ndo se pode relegar a proximidade e a afinidade que ha entre ambas,
porque o espago geografico € resultante dos acontecimentos histéricos, e os fatos
histéricos ocorrem nos espacgos geograficos. Portanto, a transversalidade na
abordagem deve ser o primeiro passo para entender esses saberes distintos.

Em outras palavras, as investigagbes geograficas, inerentes a
compreensao da natureza, com seus fatores bioldgicos, quimicos e fisicos, sao
constantemente modificadas, estimuladas e reprimidas pelas agdes econdmicas,
sociais dos seres humanos ha varias geracdes (O'CONNOR, 2001). Em
contrapartida, os processos politicos, econdmicos e culturais dos seres humanos so6
ocorrem mediante as possibilidades oferecidas de um lugar geografico. O ambiente,
muitas vezes, inviabiliza a realizac&o de projetos econdmicos de grupos politicos, ou
mesmo catastrofes ambientais alteram a dindmica natural de um espaco, alterando
as relagdes culturais dos homens.

O processo do homem ¢é o processo de transformacao da natureza.

Estudar o processo de construcdo de estradas, com as fundagbes de colbnias,
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aldeamentos, vilas, € ao mesmo tempo estudar o processo de transformagao dos
elementos territoriais de um determinado local; no caso, o territério paranaense.
Conhecer as estratégias politico-administrativo paranaense com relagdo a suas
estradas e caminhos, abordando os embates, interesses, disputas, percalgos e
beneficios provenientes da construcido destas vias de transportes no Parana é
também uma forma de conhecer o trato do homem com o seu espaco.

O conhecimento técnico-cientifico do homem cresceu em poder
sobre a natureza no decorrer do século XIX para XXI, dialeticamente libertando-se e
entrelacando-se com ela, remetendo-nos novamente a relacdo homem-natureza,
compreendendo o lugar do homem no espaco, e a interferéncia do espago na vida
do homem. Esse processo de envolvimento entre homem e natureza, tendo como
resultante a sociedade, esta de forma mais aprofundada descrita na obra de Ruy

Moreira.

O homem é ele préprio natureza e historia: natureza hominizada. A
hominizagdo do homem pelo trabalho de transformagéo da natureza
€ decorréncia de ser ele o sujeito e o objeto de sua prépria histéria. O
homem naturaliza-se historicizando a natureza e historiciza-se
naturizando a histéria. Por isto, dialeticamente, quanto mais com o
desenvolvimento cientifico e técnico o homem cresce em poder
sobre a natureza, ele mais dela se liberta e mais com ela se funde,
porque mais dela e nela se incorpora. O processo de historicizagao
da natureza é o proprio processo histérico de formacdo da
sociedade. No seu plano abstrato a histéria do homem (histéria da
conversao das formas naturais em formas sociais) pode ser
entendida como a histéria da transformacdo permanente e
continuamente ampliada da natureza em sociedade (MOREIRA,
1981, p.80)

Esse processo de historicizacdo do homem com a natureza também
se manifesta de forma perceptivel nas constru¢des dos caminhos. Ao se projetar
uma estrada, efetuar seu reconhecimento, calcular e mensurar levantamentos e
possiveis hipbteses, e por fim ao se concretizar tal estrada, o homem promove uma
relacdo de entrelagamento com os inumeros elementos e aspectos naturais e sociais
de um territorio.

Na relagao entre Historia e Geografia, durante o decorrer do século
XX, concomitante com o desenvolvimento da historiografia ocorreu um

desenvolvimento do conceito de espacialidade, o que lhe permitia abranger n&o
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somente seu papel descritivo, mas agora também, como afirma José D’Assuncéao

Barros, discursivo/ narrativo.

Na verdade, a nocao de espacialidade foi se alargando com o
desenvolvimento da historiografia do século XX: do espaco fisico ao
espaco social, politico e imaginario, e dai até a nogdo do espaco
como “campo de forgas” que pode inclusive reger a compreensao
das praticas discursivas (BARROS, 2005 p. 98-99).

Com a expansao do conceito de espaco, ao se aproximar cada vez
mais das analises politicas, sociais e culturais, a no¢ao de espacialidade encontrou
facilmente afinidades com as analises e os estudos historico-geograficos, ampliando
assim, as interconexdes entre essas duas areas. Fato que se evidencia ao procurar
compreender os fatores histéricos e geograficos com a viabilizagdo dos caminhos e
suas implicagdes politicas, econdmicas, sociais e geografica-naturais em territorio
paranaense.

Para esclarecer melhor o uso destes dois campos do conhecimento
e seu entrelagamento de forma positiva e benéfica para a construgéo e configuragéo
deste trabalho, pretende-se a seguir, apresentar alguns aspectos entre estas duas
areas, que possibilitem melhor mensurar suas propriedades e caracteristicas
destoantes, suas ténues conformidades e por fim, suas inumeras semelhancgas e

entrelacamentos.

1.2 CAMPO DA HISTORIA: INTERLOCUCOES E ENTRELACAMENTOS COM O ESPACO
GEOGRAFICO

“A Historia € o estudo do homem no tempo”, afirmacao feita por
Marc Bloch, muito divulgada, confrontou-se com uma concepgao do século XIX, ja
nao aceita pelos atuais historiadores, de que “a Historia seria o estudo do passado
humano”, e definir a histéria como o estudo do homem no tempo, € ndo somente o
estudo do passado humano, foi, portanto, um passo decisivo para a expansao dos
dominios historiograficos. Entretanto, ndo se deve procurar delimitar a histografia a

essas duas categorias, homem e tempo. José D Assunc¢éo Barros sugere a incluséo
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de uma outra categoria de analise aos historiadores, a qual nos interessa muito, e

representa uma expansao ainda maior para o campo historiografico.

[...] a definicdo de Histdria, no seu aspecto mais irredutivel, deve
incluir ainda uma outra coordenada para além do “homem” e do
“tempo”. Na verdade, a Histéria é o estudo do Homem no Tempo e
no Espaco. As agdes e transformagdes que afetam aquela vida
humana que pode ser historicamente considerada d&o-se em um
espaco que muitas vezes é um espacgo geografico ou politico, e que,
sobretudo, sempre e necessariamente constituir-se-4 em espacgo
social (BARROS, 2005 p.96-97).

Portanto, é importante a constituicido e a compreensdo do espaco
social, onde ocorrem os acontecimentos do cotidiano, tanto do ponto de vista do
passado, como do presente. Esse espaco social estara sempre revestido de
significados culturais sociopoliticos e econémicos.

Quando percorremos o caminho oposto, agora a partir da visdo dos
geografos, chegamos a mesma resultante, para uma melhor compreensao do
conceito “espaco” geografico, torna-se necessario inserir outras duas categorias de
analises, as forgas histéricas e sociais do homem, propiciando uma maior abertura e
potencialidade geografica nas analises. A ciéncia Geografia permite e se propde
estabelecer a relagdo entre essas categorias de analise, pois 0 espago ndao é um

“um pano de fundo passivo”.

O espaco nao é uma categoria analitica neutra ou um simples pano
de fundo passivo para o desenvolvimento das relagbes humanas,
mas antes, & produzido por forgas sociais e histéricas e assume
diferentes significados e formas de acordo com as praticas espaciais
dominantes em cada formagao social (LEFEBVRE, 1991, p.48).

Os fatores espaco, tempo e homem alternam-se, por vezes,
ocorrendo uma supremacia de um fator sobre os demais. E constante a dinamica e
a alternancia entre esses trés fatores. A intensidade e propriedade de um fator sobre
outro, alterna conforme a sociedade (homem), seu periodo histérico (tempo) e o
territorio (espacgo) em questao. Essas alternancias encontram-se expostas de acordo
com o estudo de caso, conforme assinalam alguns exemplos a seguir.

Um destes exemplos foi assinalado por Francois Dosse, ao
comentar a obra “O Mediterraneo”, de Fernand Braudel, e demonstra como o fator

espacial, o clima, era preponderante em delimitar as a¢des sociais, pois, 0 verao
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propiciava o tempo de guerra, e 0 inverno anunciava o tempo de paz, pois 0s
grandes comboios militares ndo conseguiam se locomover, por estar o mar mais
revolto (DOSSE, 1992, apud BARROS, 2005). Da mesma forma, que o fator
geografico-espacial €& extremamente relevante para compreendermos uma
sociedade, suas agdes e sua relacdo com o espago, assim também, o tempo
historico o €. Haja vista, as alternancias e inovagdes tecnoldgicas deste atual século
XXIl, ao serem extremamente mais velozes comparadas ao século XVI das
navegacdes. Essa velocidade nas inovagdes interfere significativamente nas
relagdes sociais e espaciais. Também, as mudancas politicas-sociais do mundo
contemporaneo sao extremamente mais versateis e voluveis, comparadas as raras e
lentas mudangas sociais ocorridas na ldade Média. Ou seja, o recorte temporal,
interfere diretamente na analise sobre o espaco geografico, desvendando as
atividades e comportamento dos homens, frutos do seu tempo. Por fim, e da mesma
maneira, 0 homem, leia-se sociedade, e toda sua capacidade cognitiva, reflexiva e
criativa, altera, constroi, destroi e reorganiza o espago, a natureza, acelerando e
diminuindo o tempo da vida, seja ela natural ou bioldgica, assim modificando,
alterando e interferindo em todo o processo historico. Mesmo com essa alternancia e
o dominio de um fator sobre o outro, as variaveis dependem, obviamente, do estudo
de caso. O que se torna importante ndo € analisar e investigar o fator mais
relevante, mas se propor a abarcar os conceitos homem, tempo e “espaco” nos
estudos histéricos e geograficos.

Segundo José Barros, no inicio do século XX, os historiadores
comegaram a se relacionar com conceitos tradicionais da geografia, a escola
geografica de Vidal de La Blache foi uma das primeiras a contribuir de maneira
significativa nos trabalhos interdisciplinares entre Histéria e Geografia.
Interdisciplinaridade refletida nos trabalhos de Lucien Febvre e de Fernando
Braudel. (BARROS, 2005, p.101)

Quando os historiadores e gedgrafos colocam em um mesmo
patamar o tempo histérico e espago geografico, permitem a abertura para novas
perspectivas historiograficas e geograficas, promovem um dialogo mais construtivo
entre ambas e para com outras areas. Além disso, no caso da Histéria, permite
realizar novas leituras e releituras de suas obras, proporciona uma expansao
metodoldgica ao promover um leque de opg¢des na interagdo do homem com a sua

historia e o espacgo onde vive. Essa possibilidade interdisciplinar dos historiadores
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com a geografia, ndo é fruto da recente Historia Ambiental, é proveniente de longa

data, entretanto, ainda pouco utilizada.

1.3 A HISTORIA AMBIENTAL

As multiplas interacbes entre o meio natural e o social, apesar de
sempre indissociaveis na historia da humanidade, estiveram histéricamente
dissociaveis na historiografia e nas areas humanas. Henrique Leff, critica duramente

a disciplina de Historia, quando afirmou ser esta:

[...Juma das mais atrasadas entre as ciéncias sociais por varios
motivos. Esqueceu que os fatos histéricos sao condicionados pelo
ambiente natural, colocou de lado a destruicdo da natureza ao
veicular a supremacia do homem e de suas agdes e negou-se a
questionar o tempo (LEFF, 2005 p.11).

Mas a partir da década de 1970 um campo da Histdria, tem buscado
relacionar a ciéncias humanas com as ciéncias naturais, procurando analisar a
complexidade e as multiplas interagbes do homem com a natureza. Este campo da
Histéria denomina-se, Histéria Ambiental.

O inicio das primeiras discussdes ambientais dentro da historiografia
ocorrem conforme surgiam e sucediam as conferéncias sobre a crise global e
cresciam o0s movimentos ambientalistas entre cidaddos de varios paises,
principalmente a partir da década de 1970. Mas a histéria ndo foi a unica disciplina
afetada, varios trabalhos académicos dentro das areas de filosofia, economia,
sociologia, geografia, entre outras, passaram a receber as influéncias das questdes
e aspectos relacionados ao ambiente natural.

Portanto, a Histéria Ambiental surge em meados da década de 1960
e 1970, com influéncias ainda claras da histéria da concepcao tradicionalista,
narrativa, factualista e descritiva por exceléncia, entretanto abarcando em sua
metodologia uma “Nova Histéria”, em molde analista, uma historia estrutural,
totalizante, e principalmente, inovadora em relagao as fontes. (FALCON, 1996)

Deparando-se com novas problematicas a serem enfrentadas, a

Histéria Ambiental necessita e utiliza-se de fontes e instrumentos, métodos ainda
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muito pouco utilizados na historiografia, como aprender a lingua dos cientistas
naturais, conceitos de geologia, graficos de climatologia, a quimica do solo,
preceitos ecologicos, qualquer desses dados pode ser uma ferramenta poderosa
para o estudo do desenvolvimento das civilizagdes. A Histéria Ambiental passou a
ser utilizada pelos os pesquisadores da Historia e cientistas engajados nos
movimentos ambientalistas, investigando como os homens, em diferentes
sociedades, ao longo dos séculos foram afetados e de maneira reciproca, como o
ambiente afetou os homens. O que é retratado por um dos expoentes da Historia
Ambiental, Donald Worster, anteriormente comentado, ao esclarecer que a ‘[...]
Historia Ambiental trata do papel e do lugar da natureza na vida do homem”.
(WORSTER, 1991, p.1)

Este mesmo expoente, Donald Worster estabeleceu trés niveis
fundamentais para se fazer uma histéria ambiental. Primeiro entender a organizagéo
e o funcionamento do passado, utilizando-se da geologia, graficos de climatologia,
entre outros instrumentos. Segundo, compreender o dominio socio-econémico e
como este interage no ambiente, investigando as ac¢des de uma determinada
sociedade, seus aspectos politicos, econbmicos e culturais nas interagdes com o
meio natural. Por terceiro e ultimo, relacionar as estruturas de significacao do
individuo ou grupo no seu dialogo com a natureza. Com relagdo a este ultimo topico,
Donald Worster, esclarece que “a natureza ndo é uma ideia, mas muitas ideias,
significados, pensamentos, sentimentos, empilhados uns sobre os outros”
(WORSTER, 1991)

A partir dessa perspectiva ambiental nos estudos das areas
humanas, os fatores ecoldégicos e naturais, seja do solo, das questdes hidricas,
climaticas ou vegetais, assumiram um carater essencial, adquirindo proporgdes de
grandeza dentro das areas humanas. James O Conner, enaltece o papel da Histéria

Ambiental, quando esclarece:

La variedad de métodos y temas de la historia ambiental es enorme,
mas que los de la historia politica, econémica y social. Los
historiadores ambientales estudian la historia del uso y agotamiento
de la energia; de los cambios atmosféricos, climaticos y hasta
geologicos a los que contribuyeron los humanos; las poblaciones de
determinadas especies de vida y sus “cuerpos “ inorganicos; las
biorregiones, cuencas, ecosistemas y nichos, limites, margenes,
corredores y mosaicos ecologicos. Investigan sobre el ambiente
definido como recurso, como entretenimiento, como espacio
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socialmente construido, como mapa mental. Escriben historias de
ciudades a la luz de su relacion con el entorno, y viceversa; historias
de bosques, lagos, rios, costas (preservados o no), y de todo tipo de
paisajes construidos. Parques urbanos, estilos arquitecténicos, zonas
suburbanas y centros comerciales, patrones de calles, antiguas
bases militares, parques industriales... todos han sido analizados por
los historiadores ambientales. (O'CONNOR, 2001, p.6)

Esse despertar nas areas humanas para as ciéncias naturais
decorre do “gigantismo valor econbémico que a biodiversidade foi adquirindo nos
ultimos anos, ampliado pelas ameacas reais de extingcdo de muitas formas de vida,
inumeras delas ainda desconhecidas e pouco estudadas” (MARTINEZ, 2006, p.14).
As mudancas contemporédneas e as novas necessidades humanas alteram o
comportamento e o olhar humano sobre a sua Histéria. Elementos naturais, antes
desprezados ou ndo investigados pelos cientistas, passaram a receber demasiada
importancia e analise, pois tornaram-se importantissimos dentro da complexa
biodiversidade. Estas mudangas acarretam uma nova postura sobre o meio e o
espago onde o homem vive, bem como, promovem um novo olhar sobre a Histéria.
“O presente muda e, nesta sua mudanca, o passado e o futuro sdo constantemente
rearticulados, obrigando a reescrita da histéria” (REIS,1999, p.9).

A Histéria Ambiental gera uma renovagao historiografica, por
abranger em seu campo de trabalho, novos entrelagamentos, uma busca constante
pela interdisciplinaridade, estando consciente, € claro, que somente isto n&o dara a

pesquisa um carater imparcial ou neutro.

A crise ambiental anuncia uma mutacido histérica na criagdo de
novos sentidos para a reconstrugdo do mundo, a partir da crise
ambiental da modernidade. A partir dos limites da razéo
insustentavel, a histéria se abre para uma resignificagdo do ser, para
uma diversidade de modos de vida e racionalidades produtivas
fundadas nas potencialidades da natureza, nos significados da
cultura e nos sentidos do tempo. (LEFF, 2005, p. 21)

As constantes e presentes mudangas, no clima, nas médias de
temperatura, nas alteragbes dos ciclos das aguas e das estagbes do ano, entre
outras, ocasionam uma rearticulacdo da “reescrita da historia”, como assinalado
anteriormente, por abarcar novas fontes, utilizar novos métodos e reinterpretar

velhos paradigmas se faz necessario na compreensdo do mundo presente, e a
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Historia Ambiental apresenta-se como uma perspectiva para a compreensao dessas
mudangas contemporaneas.

Edgar Morin destaca a gravidade dos saberes ainda estanques no
entendimento da contemporaneidade, a hiperespecializacdo como retalhamento dos

conhecimentos, impedindo cada vez mais o entendimento processual do todo.

Ha uma inadequagao cada vez mais ampla, profunda e grave entre
os saberes separados, fragmentados, compartimentados entre
disciplinas e, por outro lado, realidades e problemas cada vez mais
polidisciplinares, transversais, multidimensionais, transnacionais,
globais, planetarios. [...] A hiperespecializagdo impede de ver o
global (que ela fragmenta em parcelas), bem como o essencial (que
ela dilui). [...] o retalhamento das disciplinas torna impossivel
apreender "o que é tecido junto", isto €, o complexo, segundo o
sentido original do termo (MORIN, 2000, p.13 - 14).

A interdisciplinaridade €é um dos aspectos fundamentais e
diferenciais dentro da histéria ambiental, frente a tradicdo humanista das ciéncias
sociais, inclusive da historia regional. Ou seja, ha uma procura constantemente pelo
“dialogo sistematico com quase todas as ciéncias naturais, inclusive as aplicadas,
pertinentes ao entendimento dos quadros fisicos e ecologicos das regides
estudadas” (DRUMMOND,1991.p.181).

Uma das premissas da Historia Ambiental € a aproximacédo dos
pesquisadores das ciéncias humanas em direcdo as ciéncias naturais, para os
estudos de campo, para a compreensao do funcionamento natural, na avaliacdo do
papel das sociedades humanas dentro dos ecossistemas, no entendimento da acao
humana, suas potencialidades e limites no uso da natureza. Analises na interagao
do meio social e natural, os embates entre a sustentabilidade e o desenvolvimento,
as transformacgdes abruptas da natureza, ou os longos anos de desgastes natural de
um territério, as representagdes e significagbes de um entorno natural tem sido
algumas das principais tematicas abordadas por pesquisadores engajados nesse
novo campo historiografico.Toda esta série, ou sucessédo de elementos constituem
em possibilidades e perspectivas para a construcdo de trabalhos na Historia

Ambiental.
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1.4 GEOGRAFIA: CONTRIBUICOES E AFINIDADES COM A HISTORIA

A mais relevante caracteristica da Histéria Ambiental é a
interdisciplinaridade, postura essa antecipada pela geogréfica, se comparada aos
saberes da area social. A geografia, por ser uma disciplina intimamente ligada com o
espaco natural, permite intrinsecamente um significativo dialogo como a Histoéria
Ambiental. Assim, “os historiadores ambientais vém se apoiando em muitos
geografos para chegar as suas conclusdes” (WORSTER, 1991). As areas sociais
passaram dar énfase para a geografia, principalmente, através das graves crises
ambientais, quando se notou a insuficiéncia metodolégica baseada, quase que
exclusivamente, nos aspectos sociais, negligenciando assim, os fatores geografico-
naturais. Enaltecendo as ideias de Donald Woster, a geografia tem um papel impar
ao ressaltar e apresentar inUmeras vertentes responsaveis pela auto-dinadmica

natural do eco-sistema em que vivemos.

[...] ela(a Geografia) nos lembra que ha forgas diferentes operando
no mundo e que nem todas elas nascem dos humanos; algumas
delas sdo espontaneas e auto-geradas. O ambiente construido
expressa a cultura (WORSTER, 1991, p.4).

De forma holistica, e como ja mencionada, ha um entrelagamento
entre as condicbes ambientais postuladas pelo espaco e os fatores impostos pela
cultura de uma sociedade, ao promoverem um processo histérico-temporal dinamico,
constante e atuante sobre o ambiente-espaco.

Quando a histéria ambiental procura encontrar o papel e o lugar da
natureza na vida humana, analisando os fatores naturais e sua interferéncia nos
fatos da humanidade, ela se depara com a necessidade de dialogar com outros
campos do conhecimento. Os aspectos politicos, econdmicos, sociais e culturais
precisam interligar-se aos aspectos geografico-naturais. As bases do conhecimento
tedrico-metodoldgico, tanto da Geografia, como da Histéria Ambiental tornam-se
imprescindiveis no desenvolvimento de estudos holisticos, na busca por explicacdes
mais totalizadoras, contribuindo para a jungdo interdisciplinar desses
conhecimentos, muitas das vezes, restritos em si. Ambas as perspectivas

metodologicas contribuem para a compreensao da realidade atual.
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Todas essas novas perspectivas que se abrem, e todo esse
interesse, por parte de alguns pesquisadores e cientistas historicos, tendem a
contribuir para os conhecimentos geograficos e a enriquecer o dialogo entre as
areas afins, pois em ambas as perspectivas metodoldgicas nota-se o interesse pelos
fatores da “natureza” e do “ambiente”, enquanto, agentes atuantes no processo
historico da humanidade, mas também, e claro, ndo excluindo, as acdes dos seres
humanos e suas interferéncias no espago/ambiente.

Inés Aguiar de Freitas, no seu artigo, sobre Historia Ambiental e
Geografia observa que ha um quadro de renovagao de paradigmas que o autor se
refere como “a possibilidade de dar inicio a uma "interconexao" (...) entre a
Geografia e a Histéria Ambiental, sempre perseguindo as propostas de construgao
de uma nova e verdadeira interdisciplinaridade (FREITAS, 2009, p.2).

Segundo a autora, as preocupagdes entre natureza e cultura, sao
provindas desde a antiguidade, e que além da busca por essa “verdadeira
interdisciplinaridade”, ha também o interesse de dar “inicio a uma interconexao” dos
conhecimentos, pois, a integragdo desses conhecimentos nos permite a
‘compreensdao da nossa (des) organizagao espacial” e a “solucdo para os
problemas ambientais que hoje enfrentamos” (FREITAS, 2009 p.2). Podemos
acrescentar que o objetivo e a jungdo dessas areas, tornam-se uma poderosa
ferramenta de contribuicdo para a sustentabilidade socioambiental na relagdo dos
homens entre si, e destes, com o mundo natural (CIPRIANO, MACHADO, 2009,
p.3). Para a professora do Departamento de Geografia, da Universidade do Estado
do Rio de Janeiro, Inés de Aguiar Freitas, os trés niveis de questdes, ja referidos
anteriormente (ver o item 2.3 — A Histéria Ambiental) apontadas pela Histéria
Ambiental tém relagéo direta com as questdes pertinentes a Geografia em geral e
seus temas mais recorrentes (FREITAS, 2009, p.7).

Todos esses aspectos denotam a proximidade entre a Geografia e a
Historia Ambiental, sendo, portanto, como citados acima, muitos os aspectos

comuns entre ambas as areas do conhecimento.

O debate acerca da sistematizacido da histéria ambiental deve incluir
geodgrafos histéricos, devido a ligacdo da geografia com autores
classicos desta ciéncia, como Carl Sauer e Vidal de la Blache, dentre
outros. Historicamente a geografia, a partir de uma viséo holistica,
tem tratado a relagcdo ser humana-natureza como uma de suas
grandes questdes, tendo sido concebida pelos fundadores Friedrich
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Ratzel e Alexander Von Humboldt e, mais tarde, atingindo a sua
expressd@o maxima nos estudos da Escola Francesa de Geografia
(GALVAO, 1992 Apud SOLORZANO et al , 2009, p.2).

Outros historiadores se reportam a ideia também da ligacdo da
Histéria com a Geografia desde a Escola Francesa de Geografia, matriz cientifica do
curso de Geografia da USP- Universidade de Sao Paulo.

Nos ultimos anos, as diversas produgdes no campo da Historia
Ambiental, inegavelmente se apropriam da contribuicdo e produgao geografica, as
quais se tornaram importantes referéncias para o desenvolvimento das pesquisas
ambientais. Entre esses autores da Geografia, encontram-se desde os mais
classicos, como os ja citados Vidal de La Blache, Ratzel, Humbolt, como Marc Bloch,
Lucien Febvre, Fernand Braudel.

A geografia em sua esséncia, sempre esteve muito mais envolvida
com as questdes naturais em decorréncia das analises de seu principal objeto de
estudo, o espaco. Os fatores naturais, como ja ditos, foram postos a margem das
preocupagdes nas ciéncias sociais, ocupando um lugar secular, por vezes,
praticamente inexistente. Com raras exceg¢des, as alteracbes do meio, o0s
fendbmenos naturais, a forca da natureza, ocuparam um lugar preponderante nas
analises sociais. Desta forma, as contribuicbes, pesquisas, fontes e métodos da
Geografia, acabam sendo um paradmetro imprescindivel para as recentes pesquisas
ambientais, para os novos e engajados pesquisadores.

Na concepgédo de D. Worster, apesar da ndo utilizacdo de dados
ambientais pelos historiados, esse material geografico esta disponivel ha muito

tempo.

De fato, boa parte do material da histéria ambiental esta disponivel
ha geracbes, talvez ha seéculos, e agora estd sendo apenas
reorganizado a luz das experiéncias recentes. Esse material inclui
dados sobre marés e ventos, correntes oceanicas, posicdo dos
continentes em relacdo uns aos outros, forcas geoldgicas e
hidrolégicas que criaram as nossas bases terrestres e aquaticas.
Inclui também a histéria do clima e das condi¢gbes meteoroldgicas, e
em que medida eles possibilitaram colheitas boas ou ruins,
empurraram 0S pregos para cima ou para baixo, puseram fim ou
iniciaram epidemias, contribuiram para o crescimento ou a
diminuigdo da populacao. Essas influéncias tém sido poderosas ao
longo do curso da histéria, e continuam a sé-lo, como quando os
grandes terremotos destroem cidades inteiras, ou as grandes fomes
se seguem as secas, ou os rios determinam o fluxo de ocupacgao de
um territério (WORSTER, 1991, p.4).
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Segundo D. Worster, quando os historiados delimitaram suas
analises a narracado processual dos eventos, esquecendo-se do “espaco” natural e
sua interferéncia na sucessao dos eventos acabam restringindo seu conhecimento.
De forma equivalente, quando os gedgrafos delimitam suas analises somente as
complexidades do espaco, ndo que elas ndo sejam relevantes, estreitam suas
possibilidades de analises, restringindo as perspectivas e potencialidades do campo

geografico.

No ultimo século pesquisadores das duas disciplinas entraram muitas
vezes nos territorios uns dos outros e descobriram muitas
semelhancas de temperamento. Os gedgrafos, tal como os
historiadores, tenderam a ser mais descritivos do que analiticos.
Elegendo os lugares, ao invés das épocas, como o seu ponto focal,
eles mapearam a distribuicdo das coisas, tal como os historiadores
narraram sequéncias de eventos. Os gedgrafos se deliciaram com
uma boa paisagem, tanto quanto os historiadores com uma boa
estoria. Ambos exibiram um apego pelo particular e resistiram as
generalizagbes faceis, qualidade que talvez seja a sua virtude e forga
comuns. Mas eles também se parecem nas suas fraquezas, acima
de tudo na sua tendéncia recorrente a perder de vista a relagéo
fundamental homem-natureza: os historiadores, quando mediram o
tempo apenas em ternos de eleigbes e dinastias, os gedgrafos
quando tentaram reduzir a terra e as suas complexidades a idéia
abstrata de “espaco”. Natureza, terra, clima, ecossistemas - essas
sdo as entidades relevantes (WORSTER, 1991 p.16).

Esse recente campo da Histéria, procura (re) colocar as vertentes
naturais na histéria do homem. Ao considerar fatores como rios, vegetacao, clima,
catastrofes naturais, dindmicas da terra, os historiadores passam a incorporar € a
compreender a importancia de um territério, de uma paisagem, de um lugar, a
perceber a fundamental relagdo do homem com o espago geografico, palco da suas
acdes. Todas essas, entre outras contribuicdes deve-se as consideragoes efetuadas
pela Geografia, ou seja, a Geografia oferece demasiada documentacéo e
esclarecimentos para estabelecermos uma metodologia mais totalizante. A
Geografia possui ferramentas pertinentes e essenciais na construcdo de uma
metodologia capaz de caminhar o mais proximo possivel da relagdo primordial do
homem, ou seja, a relagdo homem-natureza. Quando ambas as disciplinas se
desapegam estritamente do particular, seja a analise s6 do “espago” geografico ou
s6 do “tempo” histérico, passam a somar forgas, ddo os primeiros passos rumo aos

avangos metodologicos, agregam conhecimentos até entdo estanques, passam a
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coadunar conhecimentos relevantes para construgdo de uma sociedade sustentavel

do homem para com si, e para com a natureza.

1.5 GEOPOLITICA: ENTRE OS INSTRUMENTOS DE DOMINIO TERRITORIAL

Na perspectiva de interagdo entre a Histéria e a Geografia, ambas
as disciplinas contribuiram decisivamente para a formacao do sentimento territorial e
nacional da soberania dos estados nagdes no século XIX. Estudar o uso territorial do
espago paranaense € compreender a problematica do poder, nas dimensodes
espaciais e temporais, buscando o entendimento e a utilizacdo de uma das mais
importantes categorias de analise dos gedgrafos, a geopolitica.

Segundo Ruy Moreira, a Geopolitica alcangou seu status mais
“apologético” no intersticio da | e Il Guerra, tendo como referenciais teéricos Halford
Mackinder, Kjellén e T.H. Mahan. Halford Mackinder descreveu que quem
dominasse a Europa continental, dominaria o coragdo continental, por conseguinte,
dominaria a ilha-mundo, controlando assim o mundo, Kjellén afirmou que “espaco é
poder”, neste momento de inicio de século XX, a geopolitica institucionaliza como
politica oficial do Estado e disciplina escolar (MOREIRA, 1981, p.40 - 41). Essas
informagdes retratam n&o somente o processo histérico do surgimento da
geopolitica, mas fornecem um demonstrativo de qual seria o papel da geografia no
inicio do século XX, onde a geografia se revelaria, enquanto ferramenta de preparo
e tatica de guerra, pois ganhou status de disciplina académica, mas também, um
instrumento para se conhecer o espacgo e vencer um conflito.

Ambas as disciplinas, Histéria e Geografia, tais como séao
conhecidas hoje, sdo provenientes do século XIX, neste periodo, os principais
objetivos das disciplinas estavam intimamente ligados com a geopolitica. Assim,
respectivamente, Histéria e a Geografia, preocuparam-se com a histéria da patria e

com a geografia nacional.

A histdria, a literatura e a geografia ao tomarem os territérios como
tema de suas narrativas propiciaram os elementos necessarios para
gue os homens pudessem sentir-se comungando como um passado
vivido em comum. Nestes relatos, os eventos teriam acontecido em
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determinado territério que é projetado, anacronicamente, para o
passado. Sobre este territério, denominado de nacional, a geografia
e a histéria projetavam seus conhecimentos para referendar as
possibilidades de hegemonia e soberania da nacdo e a construgéo
de um sentido de “comunidade” (ARRUDA, 2006, p.116).

Neste contexto histérico e geografico, encontra-se o nascimento de
uma das vertentes da geopolitica. Nota-se, que vertente alema, originou-se também
da juncao de fatores geograficos, histdricos e filosoficos (BINIMELIS, 2006 p. 17).
De acordo como Binimelis, primeiramente a geopolitica possui caracteristicas
geograficas, pois, no inicio do século XX, a expansao geografica, impulsionada pelo
Imperialismo das nacdes européias sobre, principalmente, as nagdes asiaticas e
africanas, gerava ao Estado alemao a necessidade de um embasamento empirico
na execucao de suas agdes. Ou seja, o controle econbmico da Europa estava em
disputa. Para a obtengdo cada vez maior desse controle econdmico, necessitava-se
de agdes precisas para o controle politico, razao pela qual a geopolitica torna-se tao
importante para esse periodo historico, pois além dos fatores imperialistas, havia na
época o financiamento para a criacao de um “sentimento nacionalista”, o qual
estimulava as nagdes européias. Para ser mais preciso, esse “sentimento” ocorreu
na fase do entre-guerras, estimulando no povo alemao a confianga, perdida apés a
primeira guerra, despertando a potencialidade adormecida, gerando esperanca na
construgdo de uma “nova” nacgdo, dando, por sua vez, a geopolitica “a finalidade
mistica de consolidar em cada alem&o o amor ao solo e a patria” (BINIMELIS, 2006
p. 16), por tanto, representando sua segunda caracteristicas, o fator histérico-social..
Ha ainda um terceiro aspecto relacionado ao nascimento da geopolitica, vinculado
ao fator filosofico, pois no século XIX havia ideia de mundo, pelas nagdes européias,
quase que exclusivamente que o mundo era o sistema imperial. Por isso,
compreender a pluralidade dos fatores que compde a geopolitica € compreender a
problematica do poder no tempo, no campo das ideias e no espaco.

O espacgo é o maior objetivo imperialista, conquistar espaco era e é
adquirir mais poder, e quanto mais espag¢o, mais poder, mais possibilidade de
dominar o “coragao continental”. Portanto, a geopolitica, passou a ser a geografia
oficial, sem disfarces, com objetivos claros e definidos (MOREIRA, 1981). Portanto,
pode-se aferir que a geografia pode ser um importante instrumento capaz de
elucidar problemas da dinamica terrestre, fornecendo aparatos metodoldgicos para a

compreensao do espaco e suas dindmicas, na constru¢cdo de uma relagao
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harmoniosa entre a humanidade e a natureza, propiciando um dialogo sistematizado
entre economista e ambientalista, apontando os reais limites de desenvolvimento do
planeta, fornecendo, a partir de estudos empiricos, politicas publicas e acdes
comunitarias, respectivamente, a favor do meio ambiente e de uma educagéo
ambiental significativa. Entretanto, também pode servir de maneira alienante,
escondendo as disputas de poder, as reais intengdes politicas, enaltecendo ou
atenuando o fator natureza, solo (terra), vegetacéo, fauna, rios, etc., conforme suas
intencionalidades e desejos.

Na expressao de Moreira (1981, p.58) “A geografia pode servir para
tornar os homens cidadados esclarecidos.” Também servir para aliena-los,
dependendo dos objetivos e das formas como elas sao apresentadas.

O mesmo autor ainda observa algumas outras caracteristicas da
geopolitica: a busca pelo controle do espacgo, automaticamente pelo controle do
poder, permeou todas as fases do capitalismo, pois, esse controle tem com
finalidade ultima o “enquadramento da mais-valia”, apontada anteriormente nos

estudos de Marx.

“O controle politico do espago geografico, elemento-chave em todas
as fases do capitalismo, para enquadrar a produgdo da mais-valia,
garantir o controle de sua apropriagéo e promover sua realizagdo no
lucro, assume sob o capitalismo monopolista importancia crucial”
(MOREIRA, 1981, p. 104).

A apropriagdo do espaco, realizada pelo controle geografico dentro
do sistema capitalista, tem como objetivo maior o controle do poder. Para Moreira,
uma segunda caracteristica provém dessa logica de pensamento, onde o maior
controle politico representa maior dominio econémico. Em outras palavras, quem

detém o poder politico, mantém o controle econémico.

Do controle politico do espago derivara o controle econbmico e a
garantia da acumulacdo monopolista ante os outros monopdlios e
ante o movimento operario que, volta e meia, ensaia uma
internacional dos Trabalhadores sem paralelo na histéria dos
conflitos entre o capital e o trabalho. O controle politico nasce do
poder econémico, vimos isto ao nivel da fabrica. Mas a esfera
econdmica internacionalizada € uma espécie de bomba que mantém
o edificio do capitalismo sob permanente ameaga de implosao.
(MOREIRA, 1981 p. 104).
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Nao é proposta dessa pesquisa aprofundar os assuntos referente as
formas de obtencdo do poder politico, e os percursos para atingir o controle do
espaco, mas buscar compreender a importéncia da geopolitica e suas a¢des sobre
o0 espacgo. Entretanto, considera-se que a geopolitica envolve sempre discursos e
praticas que abrangem questbées do poder sobre um determinado territdrio.
Investigar a geopolitica € desejar compreender as relagdes de poder que se
estabelecem dos homens entre outros homens e dos homens para com a natureza.
Destinando tempo e engajamento na construgdo de novas e melhores praticas
humanas com o seu meio, apontando falhas, redescobrindo e reformulando acdes
absoltas para o momento instavel e apreensivo em que vivemos.

Ao tentar entender a geopolitica e seus preceitos na conquista da
soberania do espaco, estamos analisando a problematica do poder, atentando-se
para a multiplicidade de fatores, que interferem e atuam em ambito local, regional,
nacional e transnacional. Dentro dessa trama de fatores geograficos, a geopolitica
tem destacado cada vez a interferéncia dos fatores naturais na dindmica do espaco.
A geopolitica €& importante poderosa ferramenta metodoldgica/geografica, no
entendimento do controle territorial, para conhecer a multiplicidade dos fatores que
compdéem o controle de um determinado espacgo. Pode-se investigar sim, as
relagbes politicas, econdmicas, sociais, culturais, mas tendo também, a obrigagao
de analisar a interferéncia de fatores ambientais para a obtengdo do controle do
espaco.

As questdes geopoliticas possuem direta relagcdo como a ambiente,
podemos notar que o controle do espago, seja em escala politica, econbmica e
social perpassa pelos fatores e causas ambientais.

A seguir, estdo apresentadas alguns exemplos que demonstram o
quao profundamente o controle geopolitico sobre um determinado territério é
alterado em decorréncia dos fatores naturais de um territorio.

A crescente escassez dos recursos naturais ira interferir diretamente
no controle do espaco, o que os coloca num patamar elevado de importancia para
as autoridades politicas, e por que nao, cientificas. A auséncia de politicas publicas
voltadas para a contengdo das catastrofes naturais desprestigia os politicos
(NOVAES, 2010), influencia a opinido popular, altera sua credibilidade junto a
populacdo, podendo modificar futuros resultados nas eleigdes. A economia de uma

regido atingida por algumas modificagdes no “meio” altera, na maioria dos casos de
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maneira negativa e prejudicial a economia da regido. Haja vista, algumas das
noticias veiculadas pelos meio midiaticos em janeiro de 2010, ao retrataram o caos
pela qual passou a cidade de Sdo Paulo, quando enchentes e deslizamentos,
estagnaram a economia da cidade e das regides diretamente dependentes desse,
que é o principal pélo econdmico/industrial do pais (NOVAES, 2010). Ou ainda, as
catastrofes naturais, que atingiram renomados pontos turisticos, como o
deslizamento sobre uma pousada em Angra dos Reis (RODRIGUES, et al, 2010),
fato que ira interferir negativamente para o crescimento turistico da regido. Ainda
podemos mencionar outro fato, o caso tragico do Haiti, quando presenciamos, além
dos diversos problemas habitacionais, alimenticios, entre outros, alteragdes sociais,
como € o caso, mencionado com o titulo “Depois de desastre no Haiti, ricos passam
a viver o estado de miséria antes desconhecida”, nesta reportagem um dos
entrevistados das classes, até entdo, mais abastadas, relatou que agora morava em
uma casa sem luz e tinha que sair a procura de agua, descrito da seguinte forma:
“Tenho feito tudo que posso para ajudar, agora vivemos juntos, ndo ha mais pobres
e ricos em lados separados” (LAGE, 2010), o desastre natural trouxe consigo
profundas mudancgas no padrado de vida da elite haitiana e na sua relacdo com os
pobres da cidade.

Destacar as agdes expansionista/militar dos Estados Unidos da
Ameérica, sobre as nagdes do Oriente Médio, para obter o controle de petrdleo,
ressalta as caracteristicas naturais e sua relagdo direta com a geopolitica dessa
regido. Neste caso, o interesse pelo controle desta importante fonte de energia
altera a dinamica e o detentor no controle territorial. Em outras palavras, no artigo
intitulado “Fundamentos Normativos para uma geopolitica ambiental nas relagdes
internacionais”, encontra-se a seguinte afirmacao “...] os interesses econdémicos
pelos recursos naturais arrastam consigo conflitos politicos € mudangas sociais e
culturais” (SENHORAS; MOREIRA, 2008, p.51).

No século XIX, no expansionismo militar das nacbes européias
sobre os paises africanos e asiaticos, as agdes geopoliticas concentraram-se em
encontrar e dominar territorios com os melhores, maiores e abundantes “recursos”
naturais.

No século XXI, diante de outra situacdo de escassez, o controle do
espaco, limita-se, na maioria dos casos, em impedir que outra nacdo venha a

interferir no esgotamento de um “recurso” nacional.



33

Assim, ainda uma das mais importantes ag¢des do Estado,
concentra-se no esforco em ocupar todas as regides territoriais possiveis,

delimitando precisamente seu espaco fronteirico.

No capitalismo, por sua vez, a principal caracteristica do Estado
Moderno foi consolidar o seu poder e sua autoridade espacial em
uma base territorial bem definida, portanto em um ponto fixo e Unico,
que delimitou as fronteiras entre o nacional e o internacional
(SENHORAS; MOREIRA, 2008, p. 52).

Ou ao menos, quando impossibilitado, por fatores econdmicos,
sociais ou militares, o Estado procura ocupar as principais areas territoriais de
acordo com seus planos, recebendo destaque as seguintes regides: o litoral, as
bacias hidrograficas, as planicies, e os territérios mais ricos (BINIMELIS, 2006, p.
13).

A notoriedade dos fatores naturais se faz presente em todas as

escalas, nao se limitando ao ambito regional ou nacional:

O meio ambiente deixou de ser um assunto de natureza doméstica
de carater puramente tecno-céntrico e passou a ser de interesse
internacional com um carater também eco- céntrico, sendo
contemplado nos programas politicos dos Estados bem como no
ambito da sociedade internacional, ensejando a proliferacédo de
varios tratados e convengdes internacionais (GUERRA, 2006 apud
SENHORAS; MOREIRA, 2008, p. 58).

A necessidade de envolver novas relacées entre os povos, baseada
na interdependéncia e na cooperagao populacional, levou em muitos casos, se nao
a eminéncia dos fatores ambientais sobre os demais, ao menos ndo menosprezar as

questdes ambientais nos projetos politicos de governanga. Assim, torna-se

[...] importante nao trivializar o papel que as mudangas ambientais ou
0 esgotamento de recursos naturais podem desempenhar nos
deslocamentos populacionais através da aplicacdo de apropriadas
politicas e principios de precaucdo, a despeito de existirem
controvérsias na comunidade cientifica internacional sobre diferentes
estimativas e projegdes de migragdes ambientais (SENHORAS;
MOREIRA, 2008, p. 56).

Dentro da multiplicidade de fatores que compdem a geopolitica,

cada vez mais a interferéncia dos fatores naturais passa a receber destaque, tanto
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nas pesquisas cientificas como pela opinido publica em geral. Hd uma efetiva e
direta relacdo dos fenbmenos naturais, das questdes geograficas, dos recursos
naturais, dos aspectos fisico-naturais com o controle territorial.

Tanto a Geografia como a Historia possuem uma gama instrumental
capaz de atuar e promover pesquisas que envolvam o processo de controle
territorial e a relevancia do ambiente no mesmo. Identificando a interferéncia da
geopolitica e suas agdes sobre o espaco, e inversamente, como que a dinamica
espaco-natural contribui, inviabiliza, impede e altera as agbes geopoliticas de um ou

outro grupo.

1.6 O CONCEITO DE TERRITORIO E SUAS ABORDAGENS: A PROPOSTA PELA VERTENTE
GEOGRAFICA

Estudar uma das categorias de analises da geografia, o territorio, é
propor a analise de conceitos como poder, espaco, politica, economia, cultura, e
trabalho, inseridos na concepg¢ao do territério, muitas vezes de forma simultanea. No
decorrer da historia do pensamento geografico, distintas concepgdes enriqueceram
e contribuiram significativamente para a compreensao de estudos relacionados ao
territorio.

A anadlise do conceito de territério se faz necessaria pela proposta
adotada neste trabalho, de investigar a ocupacgéo territorial paranaense pelos
caminhos. Embora haja muitas formas na abordagem, a compreensdo deste
conceito permite o entendimento da organizagdo do territorio, por trabalhar as
disputas de poder, intencionalidades politicas, anseios econdmicos, caracteristicas
culturais e auxilia também, no entendimento dos aspectos geografico-naturais e sua
relevancia na construgcdo de um territério. Ao articular fatores com sociedade,
espacgo e natureza, o conceito permite consultas a inUmeras fontes de pesquisas,
tornando-se uma poderosa ferramenta metodoldgica no entendimento das relagdes
politico-administrativas, sejam elas histéricas ou contemporéneas, mas de qualquer
maneira, fundamentais na compreensao do espaco geografico.

Perante a relevancia do conceito na estruturacao do trabalho, seréo

apresentadas algumas formas diferenciadas sobre o conceito de territério. Mediante
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estas diferencas de pensamento, autores e a postura conceitual apresentar-se-a a
forma conceituada adotada neste trabalho.

As novas perspectivas geograficas, sobre o conceito de territorio se
entrelagam possuindo inumeras afinidades com as propostas do campo da Histéria
Ambiental. Recentemente, essa categoria de analise tornou-se importante para
todas as ciéncias que se preocupam com 0s processos de producdo do espaco,
conforme assinalou Fernandes (2009 p.02), no seu artigo Sobre a tipologia dos
territrios.  “Em outras palavras, o conceito de territério difunde inumeras
contribuigdes para as Ciéncias Sociais, Histdria, Economia, Antropologia, Ecologia,
Biologia, Filosofia, e concomitantemente para a prépria Geografia”. Haesbaert (2005,
p. 87) ajuda-nos a justificar, e apresentar as razdes pelas quais o conceito de

territorio esta entre os principais conceitos para as ciéncias de maneira geral.

Todo conceito, como toda teoria, s6 tem validade quando referido a
uma determinada problematica, a uma questao. Assim, o territério é
um dos principais conceitos que tenta responder a problematica da
relagao entre a sociedade e seu espaco.

O gedgrafo brasileiro, Milton Santos (2001)., em seu livro, Brasil:
territdrio e sociedade no século no inicio do século XXlI, situa o papel do territério a
um nivel mais elevado, afirmando, “o territério € um organismo vivo”. Milton Santos
entende o territério como um agente, ao conceder-lhe vida, enfatizando o espaco,
enaltecendo a Geografia e seu objeto de estudo, o espaco.

Para o autor, o territorio ndo deixa de ser moldado pelas atividades,
anseios e necessidades humanas; entretanto, o territério possui diferentes lugares, a
casa, a vila, edificagdes, o percurso realizado diariamente, a praca, as feiras, as
estradas, as quais, de maneira reciproca, moldam a vida e o cotidiano do homem.
(SANTOS, 2001). Por muito tempo, o territério era visto somente como o espago
totalmente inerte que aguardava a interferéncia das atividades humanas. As novas
abordagens geograficas sobre o territdrio foram extrapolando o paradigma, de que o
territério era uma tabula rasa aguardando as impressdes humanas. Entretanto, ha
de se considerar que esse espago geografico interfere constantemente no cotidiano,
nas atividades humanas, postula novas conceituagdes, altera projetos e
idealizacbes, desperta a criatividade, propicia a construgdo de novas obras, bem

como a recriagdao do ja efetuado. Atualmente, o territério passa a ser visto e



36

considerado dinamico, interagindo com o homem e suas acgoées. O territorio passa a
ser compreendido com um espaco que é, entre outros fatores, configurado pelas
impressdes humanas, mas que também, interfere e configura suas agdes. Assim,

como afirma Saquet, na citagcao abaixo.

O territério significa natureza e sociedade; economia, politica e
cultura; idéias e matéria; identidades e representacdes, apropriacao,
dominacdo e controle; dés - continuidades; conexdes e redes;
dominio e subordinagao; degradacao e protegao ambiental, etc... Em
outras palavras, o territorio significa heterogeneidade e tracos
comuns; apropriagio e dominagdo multiplas  variaveis,
determinacdes, relagdes e unidades. E espago de moradia, de
producao, de servi¢os, de mobilidade, de desorganizagao, de arte, de
sonhos, enfim, de vida (objetiva e subjetivamente). O territério é
processual e relacional, (i) material, com diversidade e unidade,
concomitantemente (SAQUET, 2006, p. 83).

Diversos geodgrafos, e de outras areas afins, ao longo do tempo,
foram revestindo o conceito com categorias distintas, conflitantes, dispares, mas
também préximas, concomitantes, confluentes, que convergem, se entrelagam e que
se completam. Entre essas categorias, escolhemos algumas principais, que se
identificam com o presente trabalho e com as relagdes de poder. Essas categorias
sdo, o politico-administrativo, os grupos econémicos, o trabalho, a cultura, as
contradigbes culturais e geogréafica-naturais.  Porém, antes de adentrarmos
especificamente nas discussdes sobre o conceito de territorio, € importante ressaltar
que a forma adotada para as analises deste conceito, dividida em categorias, gerou
em determinados momentos, uma explanagao ou citagdo isolada do pensamento de
alguns autores, o que nado caracteriza uma interpretacdo errébnea ou empobrecida
dos mesmos. Ou seja, pretende-se mencionar que as contribuicbes de alguns
autores, encontradas nas categorias trabalhadas n&o representam exclusivamente
todo o pensamento de um autor sobre a questdo do territorio. Comegaremos pelo
papel do Estado Nagao.

No livro Territdrios em movimento: cultura e identidade como
estratégia de insercdo competitiva, os autores, Vinicius Lages, Christiano Braga e
Gustavo Morelli (2004, p.25), trazem uma das definicbes mais classicas ao
apresentarem de maneira concisa o papel de apropriacdo de um “ator”’, o Estado,
quando assim o descrevem: “[...] o territério € o espacgo apropriado por um ator,

sendo definido e delimitado por e a partir de relagdes de poder, em suas multiplas
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dimensdes”. O “ator”, representado pelo papel do Estado, controla as relagcbes de
poder, apropria-se do espaco, estabelece, de acordo como os autores, um
determinado territério.

Outros autores como Raffestin (1993), Marcos Saquet (2006) e
Ernest Gellner (1983) também destacam o papel do Estado, mas nao se limitam a
ele. Raffestin destacou o papel politico-administrativo que o Estado exerce sobre o
territério, mas tratando-o como um espaco fisico de uma nagao.

Saquet procura conceitualizar o territério, a partir das relagdes de
poder, e ao mesmo tempo, estabelece limites politicos e administrativos através das
atividades econbmicas, dos meios de comunicagdo e circulagdo. Portanto, para
Saquet, o poder ndo € decorrente simplesmente do produto da centralidade e da
autoridade do Estado, mas sim, das relacbes de poder do Estado, das instituicbes
econdmicas que a circundam, de outras organizagdes, bem como dos individuos a
ela pertencentes. Mesmo perante essa observagdo, o autor ressalta que o poder
estatal encontra-se contido em cada relagdo, nos projetos, nas agbes e na vida
cotidiana.

Gellner faz um apontamento histérico, relacionado a essa questao,
ao concluir que a ideologia territorial do Estado Nagao, esta em primeira instancia
vinculada ao fendmeno do nacionalismo, o qual reivindica para si um espaco

geografico para o uso exclusivo de seus membros e da comunidade nacional.

“E o nacionalismo que da origem as nagdes, e ndo o contrério.
Reconhecidamente o nacionalismo utiliza a proliferacdo de culturas
ou a riqueza culltural, preexistente, herdadas historicamente, embora
o faga seletivamente (sic) e muito freqlientemente as transforme de f
orma radical” (GELLNER, 1983, p.89).

Reconhecido o nacionalismo e as caracteristicas histéricas, culturais
e coletivas num determinado espaco geografico, o Estado Nacao apropria-se do
poder e se legitima como uma forga hegemdnica do controle territorial como o

principal poder responsavel pelo territorio.

[...] no primeiro quarto do século XIX, a entidade politica do Estado-
nacado surgiu nas Américas como uma nova forma de agrupamento
social e geografico, para logo em seguida se converter na forma
hegemonica de controle territorial em todo o continente e, depois, no
mundol...]
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Essa hegemonia chegou a tal ponto que, para a maior parte das
ciéncias sociais contemporaneas, o conceito de territorialidade é
diretamente vinculado as praticas territoriais dos Estados-nacaol...] (
LITTLE, 2002, p.6).

Processualmente, o territério visto pela perspectiva do Estado
Nacdo, € um espago geografico delimitado pelos interesses e objetivos de uso e
apropriacdo, perante uma delimitacdo fronteirica, buscando o uso exclusivo desse
espaco, para o beneficio econdmico de um grupo ou comunidade nacional detentora
do poder. O estado seria o0 mediador de todas as relagdes de poder, concentrando
em si, determinagdes, agdes, projetos, a legislacdo e o proprio cotidiano de seus
membros cidadados, o qual controlaria todas as relacbes de poder. Entretanto,
segundo Gellner, esse Estado Nacao utilizou-se das caracteristicas cultural-
histéricas denominadas de nacionalismo como principio para a sua legitimagao no
poder.

Outra categoria, essencial na compreensao do territério, transfere o
poder controlador do Estado Nacgado, para o poder exercido pelos grupos ou elites
econdmicas.

Na obra, TransformacGes no conceito de Territério: competicdo e
mobilidade na cidade, do autor Rodrigo Valverde (2004, p.121), baseado em Sack
observa-se que “[...] o territorio seria uma area dominada por um grupo de pessoas
e, através desse dominio, a possibilidade de controlar, dominar ou influenciar o
comportamento dos outros”.

A partir dessa citagao, a idéia que se apresenta, € que o territorio
nao é constituindo simplesmente pelas a¢des instintivas do poder estatal, e a acao
deste poder sobre determinada area do espago, mas sim, estaria concentrada em
um grupo de pessoas, considerando a atuagdo e a quantidade de “atores” que
interferem na (re) construgéo de um territério.

Numa postura voltada mais para a antropologia, Little (2002), em
Territérios sociais e povos tradicionais no Brasil: por uma antropologia da
territorialidade, destaca o territorio através de seus individuos e as relacbes desses

grupos com o seu “ambiente biofisico”.

Defino a territorialidade como o esforgo coletivo de um grupo social
para ocupar, usar, controlar e se identificar com uma parcela
especifica de seu ambiente biofisico, convertendo-a assim em seu



39

“territorio”[...] O fato de que um territério surge diretamente das
condutas de territorialidade de um grupo social implica que qualquer
territério € um produto histérico de processos sociais e politicos. Para
analisar o territério de qualquer grupo, portanto, precisa-se de uma
abordagem histérica que trata do contexto especifico em que surgiu
e dos contextos em que foi defendido e/ou reafirmado (LITTLE, 2002,

p.3).

Pode-se observar que para Little, a abordagem historica € um
aspecto relevante para compreender os processos sociais e politicos, onde o papel
das elites se tornam mais evidentes. Outra particularidade cultural que Little ressalta,
€ a inserg¢ao da cosmografia, na sua acepgao mais ampla, como se pode verificar na

citacao abaixo.

No intuito de entender a relagdo particular que um grupo social
mantém com seu respectivo territorio, utilizo o conceito de
cosmografia (Little, 2001), definido como os saberes ambientais,
ideologias e identidades — coletivamente criados e historicamente
situados — que um grupo social utiliza para estabelecer e manter seu
territério. A cosmografia de um grupo inclui seu regime de
propriedade, os vinculos afetivos que mantém com seu territorio
especifico, a histéria da sua ocupagdo guardada na memoria
coletiva, o uso social que da ao territério e as formas de defesa dele
(LITTLE, 2002, p.4).

Os processos politicos estariam subjugados aos fatores sociais e ao
esforgo coletivo de um grupo para controlar e converter um espacgo geografico em
territorio. Porém, esse controle do “ambiente biofisico” esta intimamente relacionado
ao contexto historico territorial e aos processos sociais que um grupo teve através
de sua relagdo com o territério. O autor ainda apresenta alguns fatores, como
vinculos afetivos, memodria coletiva, formas de defesa, condutas de territorialidade
que se sobrepbéem ao poder do Estado Nagdo. Postura essa que enaltece o
coletivo, o grupo diante de uma forga hegeménica ou centralizadora de uma elite,
individuo ou ator, compreendido pelo papel do poder do Estado Nacao.

Outra forma de se conceitualizar o territorio, seria a articulagao
dessas categorias, principalmente com a vertente econdbmica, ou o trabalho.
Determinadas fragbes, ou grupo, essencialmente econdmicos, utilizar-se-iam da
instituicdo governamental, para legitimar suas agdes e estabelecer seu poder sobre
o territério. Fato que presenciaremos nesse estudo de caso, nos primoérdios da

Provincia paranaense, mas também, na obra Hist6ria Econdmica do Brasil, de Caio
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Prado Junior (1987), ao enfatizar nitidamente a vertente econémica ao relacionar os
ciclos econdmicos com as transformagdes politicas do pais. O territorio nessa ética é
entendido como um espago geografico exposto e suscetivel aos interesses
econdmicos de grupos detentores do poder. Alguns historiadores utilizam da mesma
perspectiva para explicar os processos histéricos e ocupacionais do Estado do
Parana. Um desses autores é Sergio Fajardo (2007), em O territério paranaense:
aspectos da ocupacdo e formacgédo da estrutura produtiva e as transformacgdes da
paisagem paranaense, ao tratar da “evolu¢cado da estrutura agraria no Parana” e os
aspectos ocupacionais do Estado se utiliza de sete grandes ciclos econémicos para
postular o processo de ocupacdo. Seriam eles, escravo-indigena, mineragao,
tropeirismo, erva-mate, madeira, café, e soja, policultura e pecuaria (FAJARDO,
2007).

Leonor Marcon Silveira (1998) baseado na perspectiva de Ribeiro
(1989, p.55), descreve que o “espaco € organizado como via de sustentacdo e
reprodugao do modelo social vigente”, relata que no territério a sociedade cria sua
materialidade e dela se sustenta, consumindo-a direta ou indiretamente”.
Seguindo,estd visdo, o conceito de territério € compreendido entre jungdo das
categorias econdmica, o poder do Estado Nagao e o grupo social dominante. Silveira
(1998) em sua obra “A ocupacdo e organizacdo espacial do territério paranaense
face aos recursos da natureza”, estabelece cinco ciclos, “ciclo do ouro, do
tropeirismo, da erva-mate, da madeira, e dos safristas”. Isto reafirma sua concepgao
sobre o territdério, postulando a categoria econdémica, como primordial no
entendimento ocupacional de um territorio, ao direcionar e conduzir a politica e as

questdes sociais.

Em suma, observa-se que a sociedade produz e reproduz o seu
espaco de acordo com as suas necessidades e com 0S recursos
técnicos e econdmicos de que dispde (SILVEIRA, 1998, P.135).

Uma visao mais holistica sobre o conceito € encontrada na relagéo
entre o Estado Nagéo, fatores econémicos e os interesses de grupos ou fragdes de
poder, expressas nas palavras de Haesbaert (1997), O autor estabelece suas
analises sobre outra d6tica, o panorama do sistema vigente atual, a globalizagao.
Pensando a crescente globalizag&o, seus blocos econdmicos, suas complexidades,

o autor identifica uma “multiterritorialidade”. Dentro dessa classificacado, o territorio €
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entendido e se contempla sobre trés perspectivas, o “territério-zonas”, baseado na
l6gica politica, “territorio-redes”, constituido pela loégica econdbmica, e o0s
“aglomerados da exclusdo”, ocorrendo uma logica social dos grupos social-
economicamente a margem da logica capitalista.

Uma visdo mais aprofundada sobre a categoria econdmica tem
Rafestin (1993), ao considerar, ndo a quantidade de elementos que atuam sobre o
territério, mas ao estabelecer o fator econémico, precisamente o trabalho, como
principal fator revelador das modificagcbes e alteragées em um territorio. “O territério
pode ser compreendido como o espago onde se projetou o trabalho, o qual revela as
relacbes marcadas pelo poder” (RAFFESTIN, 1993). Assim, os projetos, acoes,
construcdes, desconstrugdes, implementagdes, relacionadas ao trabalho, é que
proporcionam a formacao do territério, € revelam pelos processos historicos as
marcas da relagdo de poder, entre as diferentes categorias sociais, naturais,
politicas, econdmicas e culturais.

Entre essas categorias, uma delas merece destaque, pois destoa ao
nao apresentar uma perspectiva ou enfoque politico ou econbémico, mas uma
concepcao cultural, como é o caso do conceito apresentado por Marcos Aurélio
Saquet (2007), em Abordagem e concepg¢ao do territorio. O autor apresenta a
questao do territério dentro de uma concepcéao cultural, enaltecendo a identidade
transmitida pelo territério. Saquet (2007, p.148) compreende o “territério como um
produto histérico, como um conjunto de patrimdnios, através dos quais se constroem
novos estilos de desenvolvimento...”. Ao enaltecer a questdo da historia e do
contexto histérico vivido por uma comunidade, Haesbaert (1997) compreende uma
comunidade ou um grupo e sua relagdo com o territdério a partir das relagdes
culturais. Processualmente, a cultura construida ao longo do tempo cria uma
identificacdo, ou um imaginario nos individuos pertencentes ao seu territorio,
conceituados por Haesbaert (1997, p. 39) como “territério cultural(ista)”, construindo
uma “identidade social sobre o espago”.

Haesbaert (1997), ainda elaborou uma classificagdo basica para o
territério, baseada nas vertentes apresentadas a cima, sendo assim, constituida as
vertentes em, “juridico-politico”, “econémica”, e a questdes comentadas acima, sobre
a vertente “cultural (ista)”. Este primeiro e segundo enfoque dado por Haesbaert
foram comentados anteriormente por outros autores. O primeiro deles, a analise

“juridico-politica”, traz o entendimento novamente do territorio controlado por um
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poder, em especial, o poder estatal. Na segunda vertente, “econdmica”, destaca-se
a perspectiva material e as relagdes de capital-trabalho. Por fim, a questao “cultural
(ista)”, quando o territorio é apropriado pela identidade e imaginario social sobre o
espaco (1997, p. 39 e 40).

Porém, o conceito de territério, recebe um mescla de cultura e

politica, na abordagem apresentada por Souza (2001, p.11):

[...] todo espaco definido e delimitado por e a partir de relagbes de
poder é um territorio, do quarteirdo aterrorizado por uma gangue de
jovens até o bloco constituido pelos paises membros da OTAN.

Além de enfatizar que o territorio € configurado pelas relagdes de
poder, ndo necessariamente delimita ou estabelece esse poder somente ao poder
estatal, reconhece relacbes de poder, em escalas menores, relacdes essas que se
constituem nas diferencas culturais. Considerando a existéncia de multiplos
territorios.

Os diversos atores sociais constituem um territério mediante suas
relacbes de poder. Alguns autores consideram elementar acrescentar as
contradicdes sociais, na discussao, pois, em varios casos, apontam como sendo o
principal fator responsavel na dinamica territorial. Até aqui presenciamos, como
parte ou itens constituintes do conceito de territdrio, elementos politicos,
econdmicos, culturais, e até juridicos. Veremos agora, a relevancia dos fatores

sdcio-temporais, primeiramente apoiado na analise:

[...] as forgas econOmicas, politicas e culturais, reciprocamente
relacionadas, efetivam um territério, um processo social, no (e com o)
espago geografico, centrado e emanado na e da territorialidade
cotidiana dos individuos em diferentes centralidades/temporalidades/
territorialidades. A apropriacdo €& econOmica, politica e cultural,
formando territérios heterogéneos e sobrepostos fundados nas
contradi¢des sociais (SAQUET, 2004, p.23).

O Processo social, citado pelo autor, € decorrente de algumas
variaveis e da jungédo e sobreposi¢cdo que se da entre estas variaveis. O processo
histérico, as relagbes que se estabelecem ao longo do tempo de uma sociedade
com o0 seu espaco geografico, definem-se o espago geografico, por sua vez, 0 meio
fisico-geografico, constitui, demarca, estabelece e interferem em outras variaveis,

como as, acodes politicas, econdmicas e culturais de uma sociedade no seu territério.
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Portanto, as contradigdes sociais sdo provenientes no tempo, no espacgo, mediante
as acbes politicas, econdbmicas e culturais. A combinagdo desses elementos,
historicos, geograficos, geopoliticos, naturais, sociais, criam um arranjo inusitado em
cada territério, ao fomentarem um evento Unico através das inumeras combinacdes

permissiveis entre estes elementos.

Cada lugar combina variaveis de tempos diferentes. Nao existe um
lugar onde tudo seja novo ou onde tudo seja velho. A situagdo € uma
combinacdo de elementos com idades diferentes. O arranjo de um
lugar, através da aceitagdo ou rejeicdo do novo, vai depender da
acao dos fatores de organizagao existentes nesse lugar, quais sejam,
0 espaco, a politica, a economia, o social, o cultural (SANTOS, 1988,
p. 98).

Dentre da mesma perspectiva de sobreposicdes e contradigdes
entre as categorias de analise que constituem um territério, mas destacando o papel
do espaco, destaca-se a analise de Helena C. Callai (2006). Para a autora o espaco
é constituido ao longo do tempo pela postura cultural de uma sociedade, em outras
palavras, considera que a formacgao do territério estd baseada nas relagdes que o

homem estabelece como os seus iguais e com a natureza.

O espaco humanizado criou paisagens, que no decorrer dos tempos
ganham configuracdes diferentes, dependendo dos processos
culturais em curso, numa determinada sociedade. Notemos, entao,
que o espago é categoria indispensavel para compreender 0os grupos
sociais. Pois, dependendo das relagbes -culturais, econbémicas,
politicas é a forma de relagdo do homem com o espaco. De fato, “o
espago é construido ao longo do processo de construgdo da prépria
sociedade” (CALLAI, 2006, p. 93).

Pensando o espago e as inumeras relagbes construidas
historicamente de uma sociedade, os espagos humanizados, citados por Callai, séo
provenientes das agcées humanas e dos espagos denominados naturais, formando
um territério. Pelo principio estabelecido por Saquet (2004) ha de se considerar a
“natureza como indissociavel ao territério”. Pois todas as discussdes politicas,
econdmicas, culturais e sociais partem fundamentalmente do espacgo natural.

Diante dos conceitos de espago geografico sobre o territério, aqui
apresentados, e utilizados no trabalho como direcionadores de nossas elaboracdes

e analises, temos como referéncia a necessidade de entender e considerar o



44

territério como um “organismo vivo”, para entdo, destacar os aspectos fisico-
geograficos. Entende-se que os aspectos naturais interferem, alteram e (re) criam
novas dinamicas ao territério. A natureza, além de indissociavel do territorio,
estabelece uma relagdo com o territério na qual a coloca no mesmo patamar das
questdes politicas, sociais, econémicas e culturais.

A proposta adotada, neste trabalho, parte do entendimento que o
territorio € coabitado e sobreposto por diferentes categorias de analise, diversas
materializagdes, consequentemente, sendo um sistema ou um espago geografico
complexo, repleto de herancas culturais, sociais, politicas e econdmicas.
Historicamente, porém, pretende-se enfatizar o papel das condi¢gdes geograficas
naturais, dentro dessa complexidade que €& o territério. Os aspectos geografico-
naturais coexistem e se sobrepde constantemente com as outras categorias, mesmo
quando, ndo mencionada, estudada, ou analisada por geodgrafos e cientistas de
areas afins, os quais se encontram diretamente engajados na constru¢do e no
entendimento do conceito de territério. Se a postulacdo desse conceito parte do
principio que sua relacdo com o territério é indissociavel, ou estamos renegando
esse fato, ao ndo a mencionamos, ou seja, ndo a consideramos necessariamente
relevante, ao ponto que a mesma ainda passa de forma despercebida ou pouco
enfatizada.

Nao se pretende propor ou resgatar a visdo de Raztel, ao afirmar
que "[...] a organizagdo de uma sociedade depende estritamente da natureza de seu
solo, de sua situagao, o conhecimento da natureza fisica do pais, suas vantagens e
desvantagens pertence a historia politica" (RAZTEL, 1899). Ndo analisamos o
territorio a partir de uma concepgao que a organizagado de uma sociedade ou de um
territorio dependa estritamente das condigdes geografico-naturais. Mas a
concebemos, e consideremos que ha uma forte influéncia, dos fatores geografico-
naturais, nas ag¢des humanas, nos projetos politicos, nas intencionalidades
econbmicas e nas relagdes sociais e culturais que atuam permanentemente e
diretamente na complexidade de um territorio.

Ha de se considerar que todos os autores, de forma direta ou
indireta, estabelecem e concebem o territério pelas relagées de poder, e reforcam a
concepgao de que o poder, de acordo como afirma Raffestin (1993), ndo é
exclusivamente uma categoria espacial, ou somente uma categoria temporal, mas

encontra-se presente em toda “produgdo que se baseia no espago e no tempo”.
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Entretanto, propbe-se levar em consideracdo e a introduzi-la, de forma mais
enfatica, ressaltando os fatores geografico-naturais extremamente relevantes e
como pertencentes a concepgao de espaco.

O territorio € configurado através das relagdes sociais e soécio-
ambientais, mediante esta interacdo do homem com a natureza, ou da sociedade
com O seu espago, perante essas interagdes, ocorre a ordenagao do territorio. As
acdes politico-administrativas, relagao capital-trabalho, praticas sociais e culturais
encontram-se intimamente relacionadas ao clima desse territério, a paisagem ali
encontrada, aos “recursos naturais” dispostos, ao relevo ainda intocado ou mesmo ja
modificado, aos sistemas hidricos, a qualidade do solo, entre outros inumeros
fatores geografico-naturais sdo tao esséncias na compreensao de um territorio.

Visamos assim, acrescentar ou resgatar a categoria indissociavel do
conceito de territério, o fator geografico-natural, como forma de enriquecer os
dialogos, discussdes e reflexdes sobre o territério. Entendendo a fluidez, as
interconexdes, e a complexidade do conceito em questdo, propondo agregar tal
categoria nas analises contemporaneas, e destacar a atengdo devida e merecida
que esta categoria deve ter dentro dessa complexidade.

Em suma, destaca-se em cada autor e nos conceitos vistos e
apresentados, alguns pontos e contribuigbes fundamentais. Com relagdo as
conceituacbes de Rafestin e Saquet, enfatiza-se a necessidade de ndo restringir
exclusivamente o conceito de territério ao poder do Estado-Nacédo, mas perceber e
englobar em nossa analise a dinamica econbmica do atual sistema vigente,
mencionadas por Haesbaert. Saquet, ainda enaltece o papel cultural enraizado pela
dindmica histérica de um determinado grupo com seu espago geografico,
estimulando nos individuos uma identidade com o espago geografico, através do
qual propicia a construgao dos territorios.

Concepgdo que conjuga muito bem, trés questbes, a politica, a
econbmica e a cultural, aproximando-se da visdo territorial de Milton Santos e
Saquet e a da Haesbaert. Santos, enfatiza os aspectos histéricos ao reforcar a
categoria cultural, e o entende como um “organismo vivo”, que se modifica pelas
relagdes de poder, mas que também, interfere nessas relagdes. Saquet ressalta a
abordagem natural, considerando-a, “indissociavel do territério”. As diversas
interferéncias, as diferentes vertentes detentoras de poder, constituem a propria

dindmica do espacgo, por isso, a compreensao das “redes”, como pode ser notado
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em Haesbaert e Souza, é indispensavel para o entendimento e modelagem do
territério.

A articulagdo entre ag¢des politicas e governamentais, processos
historicos, relagdes de trabalho, representacdes culturais, disputas econdmicas entre
diferentes grupos ou elites, fatores naturais e demais aspectos que exercem poder,
sao fundamentais na analise geografica, na perspectiva ambiental, no entendimento
de um territorio. Reconhecer tais fatores € uma forma de demonstragdo de quanto a
Geografia e o conceito de territorio podem contribuir para uma abordagem
metodoldgica e analitica mais ampla, concatenar as diversas esferas do poder que
atuam diretamente e indiretamente, € utilizar um poderoso instrumento propicio
capaz de facilitar a compreensdo da modelagem do territdrio. Mais uma vez,
demonstrando assim, o alto grau de afinidades entre dois campos do conhecimento
abordados, a Geografia e a Histéria Ambiental.

Ambas fomentam discussbes, reflexdes e contribuem para a
aproximacdo dos pesquisadores das ciéncias sociais em direcdo as ciéncias
naturais, e vice-versa, gerando novos entrelagamentos, promovendo
constantemente a busca por uma genuina interdisciplinaridade, desenvolvendo
dialogos sistematicos, por vezes concomitantes ou controversos, mas dialogos,
tratando do papel do homem no espacgo e do lugar da natureza na vida do homem.

Neste sentido, como o leitor observara adiante, as vertentes
conceituais e o proprio territério foram fundamentais na proposta da analise a
respeito das formas como os caminhos sdo compreendidos e utilizados pelo
Governo em territorio paranaense.

Colocadas essas questdes do ponto de vista teérico metodoldgico
sobre a importancia de se entender o significado e a potencialidade que reveste a
palavra territério, como também a importancia de se compreender a sua utilizagao
nas relagbes estabelecidas pelo homem com o seu ambiente, no item seguinte,
capitulo I, denominado “Rios e seus caminhos, cartografando a Provincia”, seréo
apresentadas a seguir, algumas questdes historicas sobre a emancipagado da
Provincia Paranaense e o projeto de se efetivar hidrovias, como uma das formas de
dominacéo territorial e estratégia politica. Esse item sera finalizado com algumas
discussodes e referéncias sobre as ferrovias, até por que o modal ferroviario nos
remete as formas contemporadneas de integragcdo regional, interestadual e

internacional.
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Capitulo Il Hidrovias e Ferrovias: Cartografando a Provincia e a Politica de
Caminhos

Dentre as diversas possibilidades que se apresentam para o uso dos
rios, em particular, uma se destacou no século XIX, em territério paranaense, a
busca em torna-los caminhos. Entre os diversos interesses para torna-los caminhos,
encontram-se algumas intencionalidades, entre estas, a busca por facilitar a
circulagdo do comeércio, a entrada de exploradores, viajantes, engenheiros,
naturalistas, encarregados, a chegada e a instalacdo de imigrantes, o conhecimento
geografico-natural do territério e as potencialidades naturais dispostas, gerar facil
acesso as tropas diante de quaisquer eventualidades militares, entre outros
objetivos. Estas funcionalidades para os rios, em territério paranaense, ganharam
notoriedade, principalmente, apds a emancipag¢ao da Provincia do Parana em 1853.

Apresentar alguns aspectos da geopolitica adotada no espacgo
geografico paranaense se faz necessario, por estar diretamente relacionado ao uso
dos rios e ao o projeto de construgdo de uma via terrestre e fluvial rumo a Mato
Grosso, bem como permite compreender o jogo de interesses que cercou as agdes
do governo provincial com os rios. A partir destas necessidades, resgatou-se alguns
fatos historico-geograficos importantes para o entendimento do contexto territorial
paranaense antes, durante e apos a emancipagao. Assim, optou-se, primeiramente,
em tratar das relagdes que antecedem a criagdo da Provincia paranaense, as
exploragdes realizadas no século XVIII e XIX pelos portugueses e as sociedades
indigenas, os quais constantemente se utilizaram dos rios Paranapanema, Tibagi,
Ivai e Piquiri. Em um segundo ambito, partiu-se para a compreensao das questdes
pertinentes a emancipacdo do Parana, da Provincia de Sao Paulo, e o contexto
imperial e provinciano que permeou este importante fato politico tdo relevante para

os projetos relacionados ao territério e aos rios nos séculos seguintes.
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2.1 PROCESSOS HISTORICOS E POLITICOS QUE ANTECEDEM A EMANCIPACAO
PARANAENSE: A RELACAO COM OS INDIGENAS

Fatos politicos, econdmicos e geograficos antecedentes a criagao da
Provincia do Parana, fazem parte do Brasil Colénia e Império, merecem destaque,
principalmente pelos aspectos geopoliticos e legislativos o entendimento do contexto
histérico-politico envolto na criagdo da Provincia, bem como, influenciaram diversas
agdes governamentais, logo apds a sua criagao, tornando-se marcos referéncias no
processo de emancipacgao e na politica de caminhos adotada.

A Provincia do Parana possui privilegiada posigdo geografica.
Assim, desde os tempos colbnias as questdes geopoliticas brasileiras com os paises
da bacia do Prata, principalmente com a Argentina e Paraguai, envolviam o que hoje
€ o territorio do Parana. Seguindo a cronologia histérica do Brasil, apresentam-se as
relacbes entre portugueses e espanhois, em seguida destaca-se algumas
dificuldades encontradas pelos portugueses para controlar e ocupar o territério, em
decorréncia da presenca das sociedades indigenas.

A baixa ou quase nula populagdo de emigrantes portugueses no
século XVIII préximos aos limites fronteiricos com os povos e territorios espanhdis,
preocupava constantemente a Coroa de Portugal. Este fato se acentuou pds
Tratado de Madri (1750), pois o acordo luso-espanhol baseava-se no principio
romano de uti possidetes, ita possideatis, quando mediante a posse da terra, seria
também por direito o dominio territorial. Mediante estas circunstancias, a corte
portuguesa promoveu exploragdes e expedi¢gdes militares, entre estas, sucedeceu-
se as exploragdes pelos “sertdbes do Tibagi’, e os primeiros usos dos rios como
caminho, nestas regides.

Através dos fatores geopoliticos fronteiricos surgiram os primeiros
contatos portugueses com os rios paranaenses. Ou seja, a ocupagao e o controle
territorial portugués, ainda no século XVIII, esta diretamente ligada ao objeto desta
pesquisa, pois a necessidade de adentrar e conhecer os territorio dependia, a
principio, da utilizagdo dos rios, enquanto caminhos, como unica forma de adentrar
ao territério, auxiliar no processo de mapeamento e ocupacdo do territério

paranaense.



49

As preocupagdes geopoliticas e ocupacionais portuguesas, tanto em
escala imperial como provinciana, estiveram diretamente marcadas pela inexisténcia
de caminhos em territorio extremamente vastos. Porém, ao planejar a abertura de
percursos, ao efetivarem a construcdo de caminhos e ao estabelecerem moradias
no interior dos sertdes, teriam os mesmo que lidar ndo com os temidos espanhdis,
mas com a presencga de antigos habitantes do territorio, as sociedades indigenas.
Era inevitavel o contato com as tribos indigenas, e de alguma forma esse contato
ocorreria. Seja pelo convencimento cultural religioso dos padres jesuitas, ou por
ofertar objetos materiais para ter livre acesso os territérios indigenas. Quando
nenhuma dessas formas mais pacificas surtia efeito, velhas taticas ressurgiriam
como as manobras politicas de expulsdo dos indigenas e a utilizagdo da forga por

intermédio de uma guerra.

2.2 ANTECEDENTES DA EMANCIPACAO: EXPLORACOES E CONQUISTAS PORTUGUESAS EM
TERRITORIO PARANAENSE

Desde o século XVIIl, ja se demonstravam claro os objetivos
politicos do governo imperial na defesa das fronteiras e no povoamento das
mesmas, para consolidar a dominagdo portuguesa nos territérios hoje do sul do
Brasil.

Fato que justifica a escolha de um capitdo-general, Morgado de

Matheus, como governador da Provincia de Sdo Paulo.

Percebe-se que as expectativas de Pombal para o desenvolvimento
de seu plano econdmico na colénia estava centrado em defender a
fronteira do sul contra os espanhdis e consequentemente a conquista
dos sertbes desconhecidos. Iniciasse assim a ocupacao do territério
indigena, gerando o confronto entre os colonizadores e os indios
(LACHESKI, 2009, p.23).

O Ministro do rei de Portugal D. Jose |, o Marques de Pombal,
receoso com as questdes territoriais na regido, apés o Tratado de Madri (1750) e
visando definir as fronteiras do Brasil, repassava “ordens expressas” a Morgado de

Mateus:
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Foi nessa dificil situacdo que D.Luis foi homeado Governador e
Capitdo-General da Capitania de Sao Paulo. Trazia ordens
expressas de organizar a defesa do sul e se possivel planificar a
invasao do Paraguai.

[..]

D. Luis (Morgado de Mateus) aproveitou-se da carta régia de 26-1-
1765, que autorizava a conquista do sertdo do Tibagi para sondar as
possibilidades de agressdo ao Paraguai (WACHOWICZ, 1969,
p.293).

Segundo Pinheiro Machado (1951), haveria uma ordem processual
para que houvesse com sucesso a conquista desses sertdes. Primeiramente, busca-
se reprimir as sociedades indigenas, expulsando-os das terras, ou conquistando-os.
Depois, com ou sem a ajuda dos indigenas, procura-se reconhecer o territério e
suas possiveis potencialidades econdmicas, para entdo construir e efetivar vilas,
colénias militares e aldeamentos, povoando o territério. A construcido de caminhos,
estradas e vias tornavam-se imprescindiveis para a execucao e realizagao desses

interesses imperiais e provincianos. Segundo Machado (1951, p.11):

O processo consiste, primeiro, no esmagamento dos localismos e
liberdades locais, depois 0 descobrimento dos lugares desabitados e
seu povoamento compulsério, pela fundagao de vilas e criagao de
fazendas e estancias e pela construcao de estradas de ligacdo dos
varios nucleos.

Morgado de Mateus planejou expedi¢cdes em diregcao a Buenos Aires
e ao Paraguai, considerados pontos fundamentais da administragdo da coroa
espanhola, buscando garantir a posse de Mato Grosso e Rio Grande, expandindo
assim, as linhas fronteiricas brasileiras e provincianas. Em “1768 e 1774 foram
empreendidas onze expedigdes militares”, para as regides do “Iguatemi, Tibagi e
campos de Guarapuava” (BALHANA et al, 1969, p.77). Com pequenas variaveis,
essas informagdes também sao apresentadas por Reinhard Maack, quando o autor

assim retrata as expedigoes:

As expedi¢cdes militares para o reconhecimento dos grandes
sistemas fluviais e da constituicio geografica realizaram-se
principalmente durante a época das relagdes belicosas entre
Portugal e Espanha, de 1761 até 1777, apds a anulagao do Tratado
de Madri. Os objetivos principais das expedigdes eram os sistemas
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dos rios Ivai, da Ubatuba ou rio do Piquiri, do Iguagu, Grande ou rio
Grande de Curitiba, assim como as regides de matas e campos do
terceiro planalto. A totalidade da extensa regido do segundo e
terceiro Planaltos era denominada naquela época como "Sertdo de
Tibagi" (MAACK, 2002, p. 46 e 47).

Foi através dessas expedicdes, que foram feitas as importantes
descobertas sobre os campos de Guarapuava e rios da regido, com destaque para o
Ivai. Posteriormente essa regidao foi denominada de campos de Mourdo, em fungao
do nome de Morgado de Mateus, Luis Antbnio de Souza Botelho Mour&o, hoje
conhecida como Campo Mourdo (WACHOWICZ, 1969, p.293).

As expedicbes constituem-se um marco referencial no
reconhecimento do oeste e norte do atual Parana, pois contribuiram para um breve
reconhecimento dos sistemas fluviais, climaticos, flora, fauna e da constituicdo
espacial-fronteirica desse territorio em disputa com a coroa espanhola. Afonso
Botelho, comandante das expedicbes, “pbde verificar, que os castelhanos nao
haviam erigidos estagdes ou fortes nesses campos, como se havia temido. Apds um
sério choque com os indios, Afonso Botelho recuou a 11 de janeiro de 1772
(MAACK, 2002, p.50). sendo, essa regi Guarapuava as e grandes descobertas sobre
os sert a. A resisténcia dos indios impedia a dominagdo e a posse portuguesa
sobre esse territorio, fato que s6 mudaria significativamente com a chegada da corte

portuguesa.

A ameaca das tribos indigenas que habitavam a regiao fez com que
ele voltasse ao Porto da Vitoria.

A estratégia de se retirar dos Campos de Guarapuava pelo temor dos
indios nao foi bem recebida pelo comandante da expedicdo Afonso
Botelho, que determinou seu retorno de imediato a regido, para que
fosse consolidada a posse desse territério, visto que o Morgado de
Mateus tinha ordens de Portugal para que o reconhecimento fosse
feito com brevidade, evitando dar tempo aos espanhois

[..]

A resisténcia dos indios por um periodo de quarenta anos impediu a
posse portuguesa do territério de Guarapuava [...] (LACHESKI,2009,
p.26).

Ja no século XIX, com a vinda da Coroa, se efetivam tais interesses,
tanto que umas das primeiras determinacées de D. Jodo VI, em relacdo a essa
questao, para a Provincia de Sdo Paulo tomou uma atitude mais radical, conforme

citacao abaixo:
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D. Joao oficiou em 05 de novembro de 1808 ao governador e capitdo
general de Sao Paulo, Anténio José da Frangca e Horta que
considerava como “principiada a guerra contra esses barbaros
indios”. Essa determinacdo, além de autorizar o exterminio,
determinava que os indios capturados poderiam ser escravizados
(LACHESKI, 2009, p.27).

Entretanto, o proprio D. Jodo VI, percebendo a importancia
estratégica que as sociedades indigenas, naquele momento poderiam representar
as intengbes da coroa portuguesa, ao invés de manter sua decisao e acirrar suas
relacbes como os povos indigenas, volta atras, e modifica em 1° de abril de 1809
sua determinagdo. “D. Jo&o passava a considerar (os) indios (como) elemento
importante para se manter a seguranga das fronteiras com os paises vizinhos”
(LACHESKI, 2009, p.28).

As relagdes tecidas com as sociedades indigenas, mesmo com as
sugestbes e mandos reais ou imperiais, eram, na maioria das vezes, direcionadas
pelos proprios individuos de uma comitiva expedicionaria. O controle das agdes e
reacbes de ambos os grupos, europeus e indigenas, era imprevisivel, como
também, era impossivel a atuagdo vigiadora e punitiva do poder central a todas
essas expedicdes. No caso paranaense, acdes harmoniosas ficaram claramente
perceptiveis nas expedicdes realizadas, pelo Bardo de Antonina, nos territorios e
rios rumo a Provincia de Mato Grosso. Quando em 1840, através das
intencionalidades imperiais, provincianas e pessoais, vinculadas novamente a posse
territorial portuguesa e a ameacga eminente dos paises vizinhos, realizam-se as
exploragcbes de uma rota fluvial, por toda a bacia hidrografica do rio Tibagi,
adentrando até a Provincia de Mato Grosso. Além da busca pelo melhor tracado, os
encarregados do Bardo de Antonina deveriam estabelecer aliangas com os povos
indigenas. Na regido da bacia do Parana, o contato de Joaquim Francisco Lopes,
um dos encarregados, citado aqui somente como Lopes, com os indios, demonstra

as maneiras encontradas para facilitar essa aproximacao nao violenta.

Lopes que ja tinha passado na regido dois anos antes tinha
conhecimento da presencga ali dos Kayowa e certamente dos seus
caciques, assim nessa expedicdo, além de estar tragando o caminho,
sua missao era de estabelecer contato com as liderancas desses
indios, isso justifica os presentes levados especialmente para isso e
a deferéncia especial ao poderoso cacique Libanio que comandava
sete outros caciques subordinados, num total de quatro mil indios
conforme as informagdes de Lopes. Na sua volta, depois de ter
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explorado os rios que correm para o rio Paraguai como os que
correm para o rio Parana, e buscar o melhor lugar para o varadouro,
Lopes passou mais alguns dias no aldeamento do cacique Libanio
onde o aconselhou a ndo molestar os viajantes brancos que por ali
passassem, pois, dessa forma, ele ndo seria importunado (MOTA,
2007, p. 59 e 60).

Ao invés de ter os povos indigenas como inimigos, tornando-os
entraves para a conquista portuguesa, alguns povos indigenas passaram a ter e
receber uma postura de povos aliados nessa conquista. Podemos constatar ainda,
um importante beneficio alcangcado por essa expedi¢cao planejada pelo Bardo de
Antonina e executada por seu encarregado Joaquim Francisco Lopes, pois este
acertou com o cacique Libanio a livre passagem das explora¢des portuguesas pelos
rios em territérios indigenas. Este fato facilitaria o transito dos exploradores nas
expedicdes vindouras.

Ao Bardo eram extremamente benéficas essas aliangas indigenas,
pois elas vinham de encontro aos interesses portugueses de dominio territorial. Elas
favoreceriam a ocupacao, pois se buscava civilizar os indios, € consequentemente
formar aldeamentos e nucleos sobre o controle imperial. Mas, também é sabido que
as intencionalidades e as cordialidades dos povos indigenas eram mediante as
barganhas, ndo baseadas somente pelo recebimento de presentes e agrados. No
caso das terras percorridas pelos rios Paranapanema e Parana, havia uma grande
disputa entre indios Kayowa e Kaingang. Segundo Mota, Libanio, chefe indigena dos
Kayowa, ndo somente desejava manter seus atuais territorios, mas visava expandi-
los, assim, encontrava o auxilio e a protecdo necessaria no Bardo. Libanio
deslumbrava nesse acordo a possibilidade de ganho territorial e a sobrepujanga dos

Kayowa na luta contra os inimigos Kaingang.

Nessa viagem, Lopes, além de explorar o melhor caminho para o
Mato Grosso, os campos de criagdo nos divisores dos rios Parana e
Paraguai que seriam apossados pelo Bardo, ele estabeleceu a
alianga com o cacique Libanio, chefe dos Kayowa que viviam nos
territérios do Ivinheima, acertando com ele a livre passagem dos
comboios dos brancos por seus territérios e os convidou para
aldearem nas margens do rio Tibagi, no Parana, sob a protecdo do
Barao de Antonina. Libanio se mostrou interessado na proposta de
Lopes, indicando a ele que talvez alguns dos seus caciques
subordinados pudessem se mudar para o Tibagi, mesmo porque os
seus territorios no lvinheima ja estavam saturados com muita gente.
Um dos motivos que despertou o desejo de Libanio alargar seus
territérios até a bacia do Paranapanema era o crescimento
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demografico de seu povo, entdo ele vislumbrou a possibilidade de
expandir seus territorios para o outro lado do rio Parana, com a
protecdo do Bardo, sem deixar seus antigos territérios no lvinheima
(MOTA, 2007, p. 60).

As disputas e guerras tribais, entre os povos indigenas localizados
proximos aos rios Paranapanema, lItararé, Tibagi, lvai e Parana, (Figura 1)
contribuiram somente para o enfraquecimento de tais tribos, facilitando a entrada o

dominio e a ocupagéao dos brancos portugueses e seus encarregados.
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Figura 1 — Mapa Hidrografico do Parana. (Org).: SOUZA, Dreico E.,2010.

O Barao de Antonina, correspondendo as intencionalidades
imperiais, utilizou-se dos indios estrategicamente, a principio, a ideia seria
transforma-los em homens civilizados, mas de qualquer forma, com ou sem a
aceitacdo dos habitos, aos costumes culturais portugueses, os indios Kayowa
serviriam, no minimo, para defender as populagcdes brancas dos ataques Kaingang
(MOTA, 2005, p.11 e 12).
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Por sua vez os Kayova faziam uma politica de boa vizinhanga com
os brancos das adjacéncias para terem acesso aos seus bens, néo
apenas ferramentas e roupas como relata Antonina, mas inclusive
armas de fogo que os possibilitava sustentar a guerra com os
Kaingang e se manterem em suas terras. Por outro lado as
populagdes brancas aproveitavam da guerra tribal entre Kaingang e
Kayova para expandirem suas conquistas e apossarem-se das
excelentes terras dos vales dos rios Paranapanema e ltararé (MOTA,
2005, p.11).

Em contra partida, o Bardo de Antonina, almejava obter dos Kayowa

a ajuda necessaria para se abrir uma via rumo a Mato Grosso, proporcionando-lhe a

posse das extensas terras, localizadas a margem desse projeto de caminho,

atendendo ao mesmo tempo, os interesses imperiais e provincianos de ocupag¢ao da

regido.

Assim aos poucos eles foram mantendo contato com os indios de
lingua Guarani que habitavam a margem ocidental do rio Parana,
seguindo a estratégia do Bardo de Antonina de povoar o vale do
Paranapanema e Tibagi com os indios aliados naquele momento.

No ano seguinte, em outubro de 1848 Joaquim Francisco Lopes
embarcou no rio Congonhas, afluente do Tibagi, novamente rumo ao
Mato Grosso para verificar as possibilidades da via fluvial do Parana
a essa Provincia (MOTA, 2005, p. 15 e 16).

O préprio encarregado do Bardo, Joaquim Francisco Lopes, em seus

relatos, nos fornece informacdes a respeito dos objetivos de ocupacéao, decorrentes

da construgdo do caminho rumo a Mato Grosso. Concomitantemente, isto

proporcionava uma aproximagao das sociedades indigenas da regido com os

brancos europeus.

Exm. Sr. Bardo de Antonina — Havendo-se V.Ex. dignado de
encarregar-me de ir fazer a sétima exploragédo por conta do governo
para verificar a possibilidade de abertura de uma via de comunicacao
do porto de Antonina e a Provincia de Mato Grosso pelo baixo
Paraguay, tenho a honra de poder certificar a V. Ex. que esta
gigantesca empreza se acha realisada com incalculaveis vantagens
para o comércio e para a civilizacao dos indios (LOPES, 1872,
p.313).

Seriam os primeiros planos de se ligar o litoral Atlantico paranaense

com o interior do continente sul-americano, em especifico, delinear um caminho

rumo a Mato Grosso ampliando suas fronteiras com o Paraguai
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A constante preocupacgao imperial em ocupar o denominado “sertao
do Tibagi”, em um primeiro plano perpassa pelas relagdes politicas provenientes do
Tratado de Madri, que estimularam expedi¢gbes pelo sul do Brasil, em um segundo
plano, resultam nas relagdes ocorridas entre os primeiros ocupantes territoriais, as
sociedades indigenas, como o0s “conquistadores” europeus. Expedigdes,
exploragdes, politicas de enfretamento ou apaziguamento, permearam as politicas
publicas imperiais e provincianas.

As tribos indigenas, ndo somente apresentavam-se como um
empecilho para a ocupacgao, mas, além disso, por inumeras vezes estas tribos de
Xeta (botucatu), Kaingang e Kayowa inviabilizaram a passagem, os meios de
entrada dos conquistadores europeus portugueses por suas terras.

Sendo imprevisiveis as interacdes entre indios e europeus, no
interior dos sertdes, muitas das vezes essas relacdes nao se desenrolaram de forma
amistosa. Um desses episodios, em territério paranaense, aconteceu com o
explorador e engenheiro inglés Bigg-Whitter que, estudando as vias de acesso, por
intermédio dos rios, com o objetivo de efetivar uma rota ferroviaria, se vé acuado e
altera todo seu planejamento de trabalho. Segundo Mota , em meados de 1874, sua
comitiva teve que abandonar a exploragdo sobre a bacia do rio lvai, quando,
aproximadamente 500 indios Kaingang enfurecidos inviabilizaram a sua passagem.
Anteriormente, uma das expedi¢des havia entrado em choque com os indios,
resultando na morte de dois deles, os quais prometiam se vingar, colocando medo

nos exploradores e dificultando a continuagao do projeto de exploragao.

Bigg-Whither achou lamentavel o choque no qual dois Kaingang
foram mortos a tiros. No entanto, ndo emitiu juizo nenhum pelos vinte
e seis Xeta que capturou e levou a morte. O que o engenheiro inglés
estava lamentando na verdade nao foi a morte dos Kaingang e sim o
que esse fato causou: o ajustamento de 500 Kaingang na corredeira
de Ferro. Isso impossibilitou a continuidade dos trabalhos do tragado
da Parana - Mato Grosso, tanto que, em seguida, ele abandonou a
obra e viajou pra o vale do rio Tibagi para estudar a viabilidade da
entrada seguir por um novo roteiro, caso os indios Kaingang
inviabilizassem de vez o trabalho pelo Ivai (MOTA, 2008, p.160).

Exemplos como esses fazem conhecer quéo importante era o papel
de animosidade ou de harmonia estabelecidos em um territorio, entre as sociedades
indigenas e os pretensos conquistadores europeus. Os indios contribuiram, em

determinados momentos, através dos beneficios ofertados em trocas, participaram
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de inumeras expedi¢cbes de engenheiros e exploradores, permitiram a passagem
pelos caminhos naturalmente abertos, os rios, de seus territorios, ofertaram a
estadia a encarregados e a comitivas exploratorias. Mas, também se opuseram
quando se sentiram ameacados, ou quando insatisfeitos com os utensilios e
materiais que recebiam em troca, perseguiram, entraram em confronto com os
conquistadores europeus, por vezes também, mataram, roubaram, as vezes ambos,
mataram e roubar os pertences de exploradores, e negando-se a embrenhar em
expedigdes que colocariam suas vidas em risco, ndo somente pelos eminentes
perigos naturais, mas por adentrarem em territorios, onde poderia haver conflitos
com outras tribos indigenas.

Os conflitos e rivalidades intra-tribais os enfraqueceram. Os embates
tribais os tornavam vulneraveis aos conquistadores europeus, tornando-os cada vez
mais suscetiveis aos auxilios e possiveis ganhos provindos de bardes e presidentes
de Provincias. Por vezes, aguardaram as ajudas e armas provenientes desses que
apenas visavam o territério como uma conquista, como um recurso, no qual lhes
traria prestigio, renome e status social, pois haviam dominado territérios que
permitiiam a extragdo das riquezas minerais e a obtencdo de diversos recursos
naturais. Com relagdo aos indios, buscavam civiliza-los, encaixa-los no modo de
producao cultural dos europeus, pois estes corresponderiam como importante forca
de trabalho e legitimac&o da ocupacgdo portuguesa, em territério em disputa com a
coroa espanhola.

Deste modo, as sociedades indigenas tiveram um importante papel,
hora de entrave as passagens, em outras ocasides foram permissiveis com as
transicoes das exploracbes pelos seus caminhos, em outras determinadas
circunstancias, foram além, contribuiram na abertura de novas rotas, auxiliaram nas
expedigbes, guiaram naturalistas e viajantes, e conduziram a construcdo de
caminhos por entre os sertdbes do Brasil. Alids, muitos dos caminhos hoje
constituidos ja eram percursos e rotas utilizados pelos indios.

Em suma, perante o Tratado de Madri de 1750, a coroa portuguesa
viabilizou expedic¢des, politicas militares e exploragdes no intuito de conter qualquer
expansao espanhola, consequentemente se deparou com as sociedades indigenas.
Para assegurar sua posse sobre o territério do atual Parana, realizou expedicdes.
Mediante a utilizagdo dos rios, confirmou-se positivamente, seu principal objetivo,

pois as expedigdes revelaram que a conquista espanhola ndo havia se fixado
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novamente na regidao. Porém, a consolidacdo do dominio portugués ainda carecia da
efetivagdo lusitana sobre os territérios ainda ocupados pelos indigenas. Entre
embates, conflitos, enfretamentos, infortunios, por vezes agbes de apaziguamento e
acordos, os portugueses conquistaram a confianga de algumas tribos indigenas.
Utilizaram das rivalidades existentes entre as tribos e dos conhecimentos natural-
geograficos indigenas adquiridos ha séculos, para conhecer o espacgo geografico e
ocuparam aos poucos o restante do territério paranaense.

Todos esses fatos, politicos, geopoliticos, fronteiricos e ocupacionais
antecedem a emancipacdo da Provincia do Parana, relatam as primeiras
apropriagcdes portuguesas no norte e oeste do Parana, e retratam o uso dos rios
como caminhos facilitadores dessa dominacdo e ocupacgao do territério indigena.
Ainda mais, as relagdes entre exploradores portugueses e as sociedades indigenas
no seculo XVIII e XIX revelam a primeira idealizagao de ligar o litoral do atlantico
com as regides da bacia do Prata, utilizando o sertdo e os rios do territério
paranaense, fagcanha proposta pelo Barado de Antonina em 1840. Porém, o grande
destaque recebido pelos rios, como forma de caminhos, ocorreria apos a
emancipagao da Provincia paranaense. Os fatos e o contexto histérico relacionados
diretamente a emancipacao serao apresentados a seguir, no tépico 2.3 “Criacéo da

Provincia do Parana”.

2.3 CRIACAO POLITICA DA PROVINCIA DO PARANA

Entre outras fontes referenciais utilizadas para o resgate e
abordagem a respeito da fase emancipatéria da Provincia do Parana, uma obra se
destaca, “Contribuicbes para a histéria legislativa da criacdo da Provincia do
Parana”, escrita por Artenor Luiz Bodsio (2004), pois apresenta trés momentos
politicos distintos em que se cogitou no Legislativo Imperial a criagdo do Parana no
século XIX. De acordo com os estudos realizados pelo autor, esses trés momentos
relacionados a criacao dessa nova Capitania ocorreram respectivamente nos anos
de 1843, 1850 e 1853.

A emancipacdo da Provincia do Parana nao é resultante de um

exclusivo fator, mas de varios, os quais serdo apresentados na sequéncia deste
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tépico. Primeiramente, e o mais relevantes destes, foi a ameaga separatista,
provinda de dois episédios, a Guerra dos Farrapos e o Movimento Paulista. Ambas
as intentonas revolucionarias despertam a atengdo do governo imperial, pois a
hipotética jungdo das mesmas resultaria em um movimento separatista de grandes
proporgdes, 0 que supostamente poderia ocasionar o desmembramento da regiao
sul do restante do pais. O fato foi definido por Magalhaes (2001, p.23) como, “uma
concessao estratégica do governo imperial para aplacar o descontentamento dos
liberais com a excessiva interferéncia do poder central nas Provincias”. A criacdo da
Provincia teria um forte cunho politico estratégico, para inibir o descontentamento
politico na regidao. Em 1843, o Governo Imperial temia a adesado de Curitiba a
Revolugcdo Farroupilha e sua anexagdo como os revolucionarios republicanos
paulistas e uma possivel proclamacdo de Republica. Ao mesmo tempo, Curitiba se
sentia abandonada economicamente pelo governo provincial de Sao Paulo. Numa
tentativa de se aproveitar do momento, a comarca curitibana procurou ficar neutra,
em troca o governo Imperial promoveria a comarca a posigao de Provincia. Fato que
muito agradava a elites locais, advindo dos beneficios econémicos e politicos que
essa elevacgao politica traria a comarca. O articulador, Jodo da Silva Machado, o
qual futuramente seria denominado de Barao de Antonina, realizou com sucesso seu
papel, e o governo imperial obteve a neutralidade da comarca de Curitiba em
relagdo aos movimentos liberais e contestatorios.

Em 1843, eram essas as razboes apresentadas em prol da

emancipagao, na camara dos deputados:

Em discurso, apresenta as razbes da medida: a grande distancia
entre as localidades da Comarca e a administracdo da Provincia de
Sao Paulo; a populacdo de mais de 60 mil habitantes; a consideravel
producdo da Comarca, a importancia de sua industria e o movimento
de exportacao e importacao; e principalmente, da proximidade com a
guerra civil na Provincia do Rio Grande do Sul, que justificaria a
necessidade de se fixar ali, além de for¢a militar, uma autoridade civil
(BOSIO, 2004, p.3).

Mesmo diante do projeto de criagdo da Provincia, as justificativas e
as promessas imperiais, a aprovagao nao ocorreu em 1843, mas prolongou-se por
dez anos. Além da questao politica, pode-se abstrair dessa citagcao, de Bdsio, um
segundo importante fator emancipatério, a questado econémica, sobre essa mesma

perspectiva a historiadora Magalhdes (2001) destaca que a comarca de Curitiba
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despertou consideraveis interesses financeiros ao império, pois a producao de erva-
mate e do proprio comércio quando bem fiscalizados poderiam gerar rendas e
receitas ao Império.

Porém, os politicos paulistas tentando evitar a emancipacgao e perda
de territério, questionaram, em especial, a demografia populacional da comarca, e
conseguiram com que a questdo fosse adiada até que se apresentassem dados
mais precisos. “A matéria so voltaria a ser tratada pela Camara dos Deputados dez
anos depois, em 1853” (BOSIO, 2004, p.6). Porém, nesse intersticio temporal, mas
precisamente em 1850, a comarca de Curitiba ganhou destaque no Senado pela sua
ligagdo com as questdes internacionais, mesmo nao recolocando novamente a
questdo emancipatoria em pauta, o assunto seria abordado e ressaltado tanto pela
aquele que justificavam o projeto emancipatorio quanto pelos opositores que

rechagavam o projeto.

A instabilidade das relagbes com a Argentina e o Paraguai e a
pressdo pela abertura a navegacdo dos rios Parana e Paraguai
tornavam emergente a povoacdo daquelas regides. Além disso,
houvera grave estremecimento nas relacbes com a Inglaterra em
razdo do canhoneio, em 30 de junho, entre o cruzador inglés
Cormorant e a fortaleza de Paranagua, apods aquele navio ter
aprisionado — com base na Lei Aberdeen — varios barcos que se
equipavam para o trafico no interior do porto (BETHEL, 2002, p. 374-
376; PILOTTO, 1953b, p.12 apud BOSIO, 2004, p.6).

Nesse momento Carneiro Ledo, um dos defensores da constituicdo

da Provincia, justifica-a pelos aspectos geopoliticos envolvidos na questao:

“nao seria politico discutir todas as razdes de defesa externa a que é
favoravel a criagdo da Provincia de Curitiba [...] mas todos nés
sabemos que na Comarca de Curitiba limita o império com a
Republica do Paraguai, e porventura com a Confederacdo
Argentina.” (BOSIO, 2004, p.7).

A geopolitica favoreceu bastante a criagdo da Provincia do Parana,
pois a sua posigao geografica estratégica na fronteira com a Argentina e Paraguai
realgava suas pretensées emancipatorias.

Com a Argentina havia ainda “pendéncias quanto ao limites com
aquele pais”, também se tornavam mais intensas as relagdes com os paraguaios,

pois se aumentavam “as apreensdes quanto a possibilidade de guerra com o
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Paraguai”. Em meados do século XIX, dois tratados preocuparam em demasia a
geopolitica brasileira mantida com Argentina e Paraguai. Ambos o0s paises
efetuaram com os norte-americanos acordos. A Argentina em 10 de julho de 1853,
assinava um acordo de exploragéo dos rios Parana e Uruguai. O Paraguai, também
fechava um acordo de comércio e navegagao, em 4 de julho de 1853 com os norte-
americanos. (BOSIO, 2004, p.10)

O Império estava sob intensa pressao americana para ceder a livre
navegacao de seus rios. Como o Brasil ndo vinha povoando as terras
préximas as margens do rio Parana, temia-se que a abertura a
navegacao dos rios viesse favorecer sua ocupacao por estrangeiros,
com risco de contestacdo, mais tarde, do dominio brasileiro sobre
esses territérios. (BOSIO, 2004, p.10)

Os fatores geopoliticos, principalmente relacionados a exploragao
dos rios e consequentemente, a ocupagédo e povoamento das regides, até entédo
desocupadas pela ordem imperial do governo de D. Pedro Il, faziam com que a
criacdo da Provincia do Parana ganhasse cada vez mais importancia na pauta do
governo imperial, pois esta questdo envolvia alguns fatores, primeiramente a
segurancga interna e a estabilidade imperial, decorrentes da ameaga eminente dos
movimentos contestatérios no Rio Grande do Sul e Sdo Paulo. Outro fator
relacionado a este, encontra-se nas divergéncias econdmicas e politicas de grupos
detentores de poder entre liberais e conservadores. Ainda havia os fatores
geografico-territoriais, pois os acordos do Paraguai e Argentina como os norte-
americanos, preocupavam o impeério e favoreciam a emancipagdo paranaense em
decorréncia do governo central necessitar de um poder mais atuante nestas regides
fronteiricas.

As intencionalidades geopoliticas, portanto, estdo e s&o téo
presentes e importantes na configuragdo do contexto da criagdo da Provincia do
Parana quanto os fatores econdmicos e politicos. Esses interesses estratégicos do
Império estdo segundo Bdsio (2004, p.16), nitidamente “voltados para a unidade do
Império e preservagao dos dominios territoriais historicamente conquistados pelo
Brasil.”

Diante destes fatores politicos, econdmicos e geopoliticos o governo
imperial, em ocasiao, discutindo a criagcdo de uma outra Provincia, a do Amazonas,

também aprova a criagdo da Provincia do Parana. Neste terceiro e ultimo momento,
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na sessao de 10 de agosto de 1853, em uma segunda discusséo elevam a comarca
de Curitiba a Provincia. O projeto passaria ainda por uma terceira discussao
aprovada em 20 de agosto do mesmo ano, no dia 29, o Imperador assinou o
decreto, confirmando em definitivo a criagdo da Provincia do Parana (BOSIO, 2004).
No dia 19 de dezembro de 1853, chegava Zacarias de Gdes Vasconcelos, primeiro
presidente da Provincia para instalar o governo da mais nova Provincia, na capital
Curitiba.

A emancipagdo da Provincia do Parana é decorrente de 19 de
dezembro de 1853, fato que gera a sua desvinculagdo da Provincia de Sao Paulo,
data esta em que se inicia a historia politica e administrativa do Parana.

Mesmo tendo a dimensdo de que o estado deva ser entendido
como um setor publico, ou uma sociedade politica (GRAMSCI, 1992), torna-se
importante frisar que as elites paranaenses se favoreceram de meios politicos para
evitar ou diminuir ao maximo a participagcdo do que se entende como “sociedade

politica”, pois alguns exemplos demonstram essa realidade.

A proibigao do voto ao analfabeto, as minorias étnicas ou a mulher, a
restricio a organizagcao de estrangeiros (leia-se imigrantes), as
imposigdes legais a instituicbes de diversas entidades civis e,
finalmente, a manipulacdo da opinido publica(MAGALHAES, 2001,
p.20.)

Os mecanismos utilizados pelas oligarquias para que nao se
constituisse uma “sociedade politica”, baseavam-se na proibicdo do voto, através
das imposi¢cdes legais, excluindo todos aqueles nao possuidores de cidadania.
Nesse sentindo, esses métodos possuem uma clara intengao, restringir o poder a

poucos, eliminado a participagédo de outros elementos na conjuntura do poder.

A emancipacéo do Parana ndo contaria com os escravos e nem com
os homens pobres; eles ndo possuiam cidadania e nem participavam
das decisdes. A emancipacao foi principalmente, um movimento de
dentro das instituicdes imperiais (OLIVEIRA, 2001, p.193).

Porém, ao restringir o poder a poucos, dava-se a coesao entre os
mesmos. A classe dominante regional mostrou-se unida e focada durante todo o
processo de emancipacao da Provincia. As diferentes pretensdes existentes ficariam

supostamente para a fase pos-emancipagao.
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Para o sucesso da emancipagao colaboraram as seguintes forgas: o
apoio do Imperador, o apoio da cupula do Partido Conservador, o
apoio de mineiros, baianos e fluminenses, e a classe dominante
regional, sempre se posicionando em bloco, a favor da emancipacéo,
com todas as suas fragdes (OLIVEIRA, 2001, p.147).

A Emancipagcdo da Provincia ameniza o descontentamento dos
liberais, cria uma regiao obstaculo, frente as supostas tentativas dos movimentos
separatistas, e da autonomia politica a elite regional e suas “fragdes”. Apds a
emancipagao, tornam-se claros os objetivos do poder provincial. O primeiro
governador da Provincia, Zacarias Goes de Vasconcellos, juntamente com as elites,
almeja para a recente Provincia, “a emancipagao financeira, a criacdo de um
sistema de estradas, a instrugcdo publica, [...] e ampliacdo do mercado de erva-mate
e de madeira”. (BALHANA et al, 1969, p.110). Intencionalidades também destacadas
pelo historiador Elton Licério R. Machado (2006 p.11), em seu artigo, Os Presidentes
de Provincia e os discursos de modernidade: um embate entre idéias

modernizadoras e cultura tradicional na Provincia paranaense,

Dois grandes projetos sdo esbocados nas falas do presidente
Zacarias: o primeiro € com relagdo as estradas, facilitar as
comunicagdes e o transporte de cargas e pessoas € imprescindivel
para romper o isolamento curitibano e, por conseguinte, o interior da
Provincia; o segundo projeto € a introdugéo de imigrantes europeus.

Essas intengbes geopoliticas direcionadas para a abertura de
caminhos e a respectivamente a ocupacgao territorial estavam carregadas pelo
desejo veemente de tornar efetiva a autonomia paranaense sobre seu territério. A
criacdo de um sistema de estradas, a prépria emancipagdo da Provincia, a
ampliacdo do mercado interno e externo, e mesmo os fatores como o incentivo a
colonizacdo e mapeamento do territério paranaense, representam o poder
provinciano, refletem as intencionalidades da “fracdo” do bloco do poder paranaense
preocupada e voltada para o controle do espacgo territorial. Com relagdo a essa
“fracao”, leia-se divisdo do poder em grupos, onde se vinculavam no século XIX no
Parana, principalmente, ervateiros, subsequentemente, madeireiros, tropeiros e

pecuaristas.
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No Bloco, no poder regional consideramos a fragédo ervateira como a
fracdo hegemodnica da classe dominante regional. Esta fragdo sera o
segmento de maior poder e influencia na conducdo das politicas
governamentais da Provincia do Parana. O poder da fracdo dos
grandes proprietarios ligados ao tropeirismo e pecuaria também é
muito importante, desafiando em varios momentos a hegemonia da
fracdo ervateira (OLIVEIRA, 2001, p.199).

Diante dos embates e coesbes, entre estas “fracbes” € que se
constréi a dinamica politica/econdmica da estrutura do poder na recente Provincia.
Sendo, por intermédio destas relacbes de poder que se direcionam as politicas
publicas e obras publicas. Dentre estas, a intencdo da construgdo de uma rota de
navegacao que alcancasse a Provincia do Mato Grosso, ou seja, a necessidade de
haver caminhos e estradas e a utilizagao dos rios para se concretizar tal facanha.

A recente formagdo administrativa da Provincia do Parana,
adjuntamente constituida dessas “fragbes” econOmicas almeja o progresso, a
modernidade, principalmente das suas proprias atividades e em prol das mesmas.
Por isso, as intencionalidades se destinam, em primeiro lugar, em efetivar em
definitivo o poder politico-administrativo da regido, conseguida com a emancipacao,
e, em segundo plano, a programar os caminhos, pois estes proporcionariam a
ocupacao do territério, o fluxo do comércio, a circulagdo de mercadorias e a

exploragéo da regiao.

2.4 PRETENSOES GOVERNAMENTAIS: 0S RIOS E 0S CAMINHOS

O artigo, A navegacao interior e os usos multiplos da agua, relata
que, a navegacao como forma de transporte € uma pratica milenar da humanidade,
pois desde os primordios da civilizagdo, tem representado um apoio fundamental
para a locomogao dos seres humanos, [...] “através de rios lagos e mares, seja pela
vontade de descobrir novas terras, seja para a realizagado de trocas de bens e
produtos, ou até mesmo para se deslocar de um ponto para o outro” (FILHO et AL,
2006, p.78).

Historicamente, as civilizagbes tanto asiaticas como européias

utilizaram-se dos rios como base de edificacdo de suas sociedades. As sociedades
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de regadio, mesopotamicos, egipcios, indianos, chineses, entre outras, s6 se
constituiram mediante a possibilidade de uso das aguas, respectivamente dos rios
Tigres e Eufrates, Nilo, Indo, Ganges, Amarelo (Huang-Ho) e Azul (Yang-Tsé). Nas
Américas de um modo geral, antes da invasédo e colonizagdo européia, os povos
indigenas viviam, e vivem, a beira dos rios, obtendo desses, alimento, 4gua, meio de
locomocgao, higiene, irrigacao, lazer, etc.

Com relagdo ao Brasil seguiu-se a mesma tendéncia de outras
partes do globo. Além das sociedades indigenas que eram extremamente

dependentes dos rios, os europeus utilizaram os rios como caminhos.

[...] no inicio da ocupagido européia, os primeiros colonizadores
subiram o Rio Iltanhaém e fundaram vilas. Posteriormente, os
bandeirantes adentraram o continente percorrendo os rios Sao
Francisco e Tieté, principalmente. Outros rios, como o Araguaia e o
Tocantins, que a partir do século XVIII serviram como vias de acesso
para se alcangar as regides que hoje correspondem ao Estado do
Tocantins e ao norte de Goias, também apresentaram um papel
importante no processo de interiorizagdo da colonizagdo portuguesa
do Brasil. (FILHO et al , 2006, p.84)

Em se tratando do territério atual do Estado do Parana, os rios
também foram uma das formas de ocupacgdo, assim como o uso dos rios Sao
Francisco, Tieté, Araguaia e Tocantins foram essenciais no processo de ocupagéo,
de suas respectivas regides, os rios paranaenses, também se constituiram em
importantes caminhos de acesso aos sertdes, por serem caminhos naturalmente
abertos, eram as principais portas de entrada, para exploradores, encarregados,
naturalistas e engenheiros.

Historicamente, as primeiras as exploracdes européias, em territério
paranaense, foram feitas pelo espanhol Dom Alvar Nufes Cabeza de Vaca.
Considerado o primeiro reconhecimento (1541), por exploradores europeus, de
destaque efetuado no interior do territério paranaense ao utilizar dos diversos rios.
De modo mais especifico, o explorador espanhol se utilizou do rio Tibagi, no seu
curso superior, proximo a Ponta Grossa, cruzou também o lvai e Piquiri e
acompanhou o rio Iguacu até as cataratas (MAACK,1981, p.25-26). Nos anos
seguintes, outro espanhol, Ruy Dias Melgarejo, fez os primeiros reconhecimentos do
rio lvai, levantando um posto de abastecimento em 1576, denominado de Vila Rica

do Espirito Santo, na margem sul do Ivai. Nos anos seguintes, percorreu os rios
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Iguagu, Piquiri Paranapanema e Tibagi, fundando redugdes (Figura 2).
Posteriormente, mais precisamente em 1628, a mando da coroa portuguesa, Antonio
Raposo Tavares transp6s o rio Tibagi e destrui uma apods outra as redugbes e
aldeamentos indigenas (MAACK, 1981, p.38), ndo s6 no vale do Tibagi, mais em
outros aldeamentos no rio Iguagu e, principalmente, as redugdes jesuiticas de Vila
Rica do Espirito Santo, no rio Ivai e a redugéo de Guaira as margens do rio Parana,

proxima a foz do rio Piquiri.

Pelas viagens de Cabeza de Vaca, SAnabria e |. Schmidel, assim
como pelas expedigdes militares espanholas sob os comandos de
Domingos Martinez de Irala, Rodrigues de Vergar, Riquelnu, Ruy
Dias de Melgarejo e pelos jesuitas foi feito o reconhecimento de
quase todas a grandes regides fluviais do norte e oeste do Parana:
do rio Parana, dos rios Paranapanema e Tibagi, dos rios lvai,
Corumbatai e dos rios Piquiri e Iguagu. Mas muito daquilo que os
espanhois haviam reconhecido novamente caiu no olvido durante o
século seguinte (MAACK, 1981, p.39).
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Figura 2 — Reducdes jesuiticas espanholas de Guaira. Org.: SOUZA, Dreico E. 2010
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No século XVI pos destruicdo das reducgdes jesuiticas espanholas,
as bandeiras paulistas estenderam suas incursdes para além sul do Rio Iguagu.
Muito motivadas pelas pretensdes de encontrar minerais preciosos em S. Catarina e
Rio G. do Sul. No século XVII, outras bandeiras, como as de Manoel de Lemos
Conde e as expedi¢des de Salvador Jorge Velho, em 1679 e 1680, mesmo tendo
alcangados os rio Iguagu e Uruguai, pouco contribuiram para o reconhecimento
geografico do Parana, “muito do conhecimento adquirido pelos espanhdis cairam no
esquecimento” (MAACK, 1981, p.39). Até o século XVIII, o territério paranaense,
com excegao do litoral, como Paranagua e algumas cidades do segundo planalto,
com destaque para Curitiba, permanecem desconhecidas e desocupadas pelos

europeus.

Resumindo, pode-se dizer que os bandeirantes do meado do século
XVIl, até meados do século XVIll, fizeram reconhecimentos
principalmente no primeiro e no segundo planaltos, abrindo-os a
colbnia apods os portugueses terem se desprendido da zona litoranea.
Os acontecimentos importantes desse periodo sdo a fundacdo de
Paranagua e Curitiba, assim como a descoberta dos campos de
Palmas. As relagdes entre os sistemas fluviais do primeiro e segundo
planalto com os rios que percorrem o terceiro planalto, e que haviam
sido explorados pelos espanhdis e jesuitas, continuaram
desconhecidas (MAACK, 1981, p.45).

Porém, este fato mudaria no século seguinte, quando, diante da
necessidade de conter qualquer expansdo espanhola, a coroa portuguesa
viabilizaria politicas militares direcionadas para a ocupagao do territério denominado
“sertdo do Tibagi”, concretizadas nas expedi¢cdes e exploragbes do século XVIII, ja
apresentadas no topico 2.1 — “Processos histéricos e politicos que antecedem a
Emancipagao. A relagdo com os indios”. Mesmo depois de efetivada a dominagao
portuguesa sobre o territério paranaense, ainda ocorria, no século XVIIl, de maneira
incipiente e lenta o controle territorial portugués no terceiro planalto paranaense. A
concretizacdo do controle territorial portugués no norte e oeste do Parana ocorreria
pela fundacdo de aldeamentos, vilarejos, comarcas, cidades no século XIX,

principalmente com a criagdo da Provincia do Parana.
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2.4.1Aspectos Politico-Administrativos: A Caréncia de Caminhos, o Uso das

Hidrovias.

As intencionalidades geopoliticas, apropriagoes territoriais e
interesses econdmicos e politicos que envolvem em particular as acgdes
governamentais, pos-emancipagédo. Dentre estas questdes, uma ganha notoriedade
pela grandeza, importancia e debate que causou ao Império brasileiro e a Provincia
do Parana. O projeto de construgdo de um caminho terrestre e fluvial, cortando todo
o territorio paranaense, rumo a Mato Grosso.

Apos a emancipacdo do Parana os rios assumiram a fungao de
caminhos e permearam com destaque, a pauta e os projetos governamentais. Em
determinados pontos da Provincia, a utilizacdo dos rios como meio de acesso e
destino a outra regiao era o unico elo e meio de comunicagdo. Por isso, recebia
frequentes mengdes nos relatorios presidenciais do governo, o que a colocava em
uma posi¢cao de destaque na pauta governamental. Um desses casos, em que 0
uso dos rios como caminho possuia status de fundamental importancia ocorria na
ligacao entre as aldeias Sao Pedro de Alcantara, a margem esquerda do Tibagi, e
Pirap6, a margem esquerda do Paranapanema, onde o modo de contato era
efetuado somente pelos rios. A dependéncia dos caminhos fluviais fez com que o
Presidente Mattos, em 1857, apresentasse uma peticdo para que se construisse
uma estrada terrestre, mas como podemos observar, até 1860, esse caminho nao
havia se concretizado, sendo a via fluvial ainda a unica forma de ligagdo entre os

aldeamentos.

E de muita necessidade, e dizem que de poucas despesas, a
construcao de um caminho, por terra entre as aldeias, de Sao Pedro
e do Pirapd, que se comunicam hoje unicamente por agua,
consumindo as canoas nesta navegacdo, as vezes, mais de vinte
dias (MATTOS, 1857, p.91).

Sabeis que a Unica comunicacdo existente com o aldeamento do
Pirap6 parte do de Sao Pedro de Alcantara, e faz-se os pelos rios
Paranapanema e Tibagi, na extensdo superior a 40 léguas
(CARDOSO0,1860, p.58).

Como visto, as intencdes da utilizagdo dos rios como caminhos e os

projetos de obras efetuadas neste sentido pelo Governo sado provenientes,
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principalmente, da inexisténcia de estradas e picadas para o interior da Provincia.
Ainda era muito pouco mapeado todo o territério da Provincia. Desconhecia-se boa
parte das caracteristicas naturais, relevo, clima, vegetagao, riqueza hidrica e demais
possibilidades, fato que se agravava, quando em questado, estava o terceiro planalto
paranaense. A caréncia de estradas e de uma carta topografica é relatada nas

mensagens do presidente de Rohan.

Nao ha por hora na Provincia, uma so via de comunicagdo que
merecga integralmente o nome de estrada, porque, ainda mesmo
aqueles que se tem executado algumas obras de arte, ndo passam
de trilhos, mais ou menos transitaveis, que longe estdo de satisfazer
todas as condicbes da ciéncia.”

[...]

A falta de uma carta topografica, que assinale a posicdo de nossas
diversas povoagdes, suas distancias itinerarias, a diregcdo das
estradas que a ligdo entre si, os acidentes de terreno, em relagéo
aos melhoramentos de que elas precisdo, se vai, de dia em dia,
tornando mais sensivel (ROHAN, 1856, p. 116-117).

A precariedade de alguns caminhos e em outras partes territoriais, a
inexisténcia de rotas e vias, ndo permitiam o conhecimento pleno e exato da
Provincia, consequentemente, dificultavam o levantamento geografico. A questdo do
uso das bacias hidrograficas na Provincia, portanto, se apresenta como uma das
importantes questdes geopoliticas a serem resolvidas na recém criada Provincia.

Essas questdes atingiam ndo s as intencionalidades da Provincia
paranaense, mas encontravam-se diretamente relacionadas as questdes imperiais.
Pois pelos caminhos, terrestres e fluviais, almejava-se obter o “controle efetivo sobre
o territério”. De acordo com as observacgdes feitas por Trindade (2009), o Brasil, era
também, uma nagdo recém autbnoma, padecia de certa fragilidade estrutural.

Necessitava, portanto, concretizar algumas condi¢gbes para afirma sua soberania.

O mero rompimento com a antiga metrépole ndo garantia
automaticamente a legitimagdo de suas pretensdes a entrada
naquele sistema, e o reconhecimento internacional a sua condigéo
de nagao soberana demandava algumas tarefas imprescindiveis, tais
como a organizacao de um centro politico estavel, a instituicdo de
formas mais ou menos candnicas de representacdo politica, a
demonstracdo de homogeneidade cultural, a instituicdo de uma
literatura original, e, particularmente no que nos interessa aqui, um
controle efetivo sobre o territorio (TRINDADE, 2009, p. 2).
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A indefinicao em relacdo as partes fronteiricas do Brasil e a recém
criada Provincia paranaense, instigavam a construgdo de caminhos que
percorressem o territério nacional e provinciano, que permitissem o “controle efetivo
sobre o territério” de ambas as entidades.

Portanto, a preocupagao com os caminhos foi uma constante. Essa
questao € ressaltada por governantes, representantes do poder, e por historiadores,
sendo considerada como o principal problema a ser destacado nos primérdios da
Provincia. A respeito disso, da auséncia de estradas e caminhos no territorio

paranaense, descreve Martins (1989, p.12):

[...] a sua falta foi talvez o principal entrave ao progresso [...] do
Parana em geral e ao sucesso integral da colonizagdo em particular.
[...] a suplica pelas estradas € uma espécie de lugar-comum na
historia administrativa do Parana e o clamor ininterrupto que se ouve,
em todas as linguas, desde os primeiros dias de sua histéria
provincial.

Diante da precaria situacdo de vias de comunicagéo, projetos de
exploragdo dos caminhos naturalmente abertos passaram a se apresentar como
uma das mais importantes possibilidades para o desenvolvimento das atividades das
elites, sendo que em meados do século XIX, os rios foram compreendidos pelos
representantes do governo paranaense como a mais rapida forma de solugéo para a
questao dos caminhos estratégicos e de comunicacdo, mesmo ainda que fosse de
forma paliativa. E claro, portanto, que as acdes governamentais ndo se restringiram
aos usos dos caminhos hidrograficos. Nos primérdios na Provincia, a pretensédo do
uso dos rios como caminhos se destacaram, porém, outras medidas publicas foram
tomadas para que o quanto antes se resolvesse a questdo da circulagao
populacional, migratéria e de mercadorias pela e da Provincia do Parana. Assim,
ocorre no mesmo periodo, também, a viabilizacdo da Estrada do Rio-Negro,
caminho utilizado para o comércio de tropas e animais, € a mais conhecida via
paranaense, a Estrada da Graciosa. De acordo com as mensagens presidenciais, 0s
melhoramentos que tornam a estrada da Graciosa enquanto estrada de transito sdo

exatamente decorrentes do ano de 1854 a 1873
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2.4.2 Estrada para a Provincia de Mato Grosso: Um Projeto em Construgao.

O primeiro presidente da Provincia, Zacarias Goes de Vasconcelos,
enfrentava, algo inusitado e inovador em sua carreira, por ser um baiano,
proveniente de Salvador, e mesmo ja sendo um homem experiente, havia governado
a Provincia de Piaui de 1845 a 1847, e logo em seguida a Provincia de Sergipe, até
1849, ainda n&o havia enfrentado, até entéo, a dificil questdo geografica-politica pela
qual passava a capital Curitiba, por ndo ter facil acesso ao litoral. Fato que impedia o
facil escoamento da producgao, a entrada de migrantes europeus, juntamente com a
chegada de produtos das civilizagbes e regides mais modernas (WACHOWICZ,
1969, p.325).

Assim, destacava-se a Estrada da Graciosa em importancia, pois
aproximava Curitiba ao litoral, e ligava a Provincia com o exterior. Porém, a Graciosa
seria incorporada a um projeto ainda maior, a construgado de uma via terrestre/fluvial,
a qual saindo do litoral paranaense, percorrendo todo o seu interior, teria como

destino o Mato Grosso e Paraguai (Figura 3).

Nao so6 presta-se a Graciosa, melhor do que qualquer outra estrada,
a facilitar a comunicacdo de Antonina com a vila de Castro, ponto
importantissimo da Provincia mas tende aproximar o porto de mar de
Antonina a do porto de Jatahy, diminuindo assim as distancias para
0s objetos que houverem de ser transportados pela via fluvial, que do
interior desta Provincia vai ao Paraguai e Mato-Grosso.

O Governo liga bastante importancia a linha de comunicagdo com o
Mato Grosso por esta Provincia, e debaixo de tal ponto de vista a
estrada que oferece uma diregdo menos tortuosa entre Antonina e
Jatahy ndo pode deixar de merecer seu apoio: a Graciosa acomoda-
se a esse plano (VASCONCELOS, 1854, p. 91-92).

A principal por¢ao por via terrestre em importancia seria, portanto, a
estrada da Graciosa. Em relagéo a parte fluvial da via, essa € descrita ja no primeiro
ano de Provincia, fato que demonstra a urgéncia que o governo tinha para a
concretizacdo de um caminho que transcorresse todo o territério paranaense,
ligando o litoral as terras mais longinquas, e até mesmo ligando a Provincia com

outras regides. Nesse primeiro relato, notamos o percurso ja pré-estabelecido e os
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inigualaveis beneficios provenientes do caminho, que, segundo o Presidente

Vasconcelos atingiriam a todos.

O rio Tibagi que se langa no Paranapanema, assim como este no
Parana, oferece como o Ivinheima e o Brilhante de Mato Grosso uma
via fluvial, que, a partir do Porto de Jatahy nesta, vai ter ao interior
daquela Provincia, ocasionando despesas incomparavelmente
menores do que as que se fazem pela atual via de comunicagao, a
vista da distancia que se em curta e do tempo que se poupo. A nao
ser pelos rios da Prata, Parana, e Paraguai, parece nao haver mais
“prompto” nem mais facil meio de comunicagao para o Mato Grosso
do que a indicada via fluvial o que ndo pode deixar de produzir
inigualaveis beneficios a esta Provincia por motivos que estdo ao
alcance de todos (VASCONCELOS, 1854, p.76 e 77).
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Figura 3 — Rota para a Provincia do Mato Grosso — Caminho pelo Rio Tibagi. Org.: SOUZA,
Dreico E.,2010.

Assim, os principais e primeiros projetos de caminhos estratégicos

em territorio paranaense foram definidos mediante a possibilidade de utilizar os rios

como caminhos. Portanto, os rios assumiram nesse periodo, ndo somente a fungao

de caminhos, mas passaram a ter uma conotacao de principal via de acesso para o
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interior da Provincia, ligando colbnias, apresentando-se como meio de circulagao
para o ainda restrito comércio entre as vilas e regides distantes. Foram usados como
rotas de exploragdo de sertanistas e engenheiros. Rotas que passaram a ter
utiidade geografica e cartografica, pois, a mando dos governadores da recente
Provincia, tornaram-se um poderoso instrumento no mapeamento e
(re)conhecimento das longinquas terras. Além do que, os possiveis e inigualaveis
beneficios especulados com a construgao da via fluvial rumo ao Mato Grosso traria
supostamente benfeitorias, progresso, crescimento e desenvolvimento as colbénias
localizadas as margens do percurso.

Dentro do século XIXI, as hidrovias em pretensdo passaram a
representar o meio capaz de gerar desenvolvimento das atividades comerciais, pois
visavam a comunicagao e aproximagao das col6nias e aldeias longinquas, junto ao
governo. Apresentaram-se como meio facilitador para o acesso a essas regides,
tornando-se também, um instrumento no processo de catequizagcdo dos indios.
Geopoliticamente facilitaram o desvendamento geografico-natural da Provincia,
contribuindo, através das expedigdes, para a configuracdo de um mapa cartografico,
0 qual demonstraria a delimitacdo territorial paranaense, permitindo o controle
territorial e fomentando a soberania paranaense junto as demais instituicoes.

Toda essa possibilidade de desenvolvimento extremamente atrativa
gerava um deslumbramento dos setores da elite econdbmica paranaense, que
almejava obter vantagens particulares com esse projeto. Rapidamente, divergéncias
e contestagdes comegam aparecer, principalmente, com relacdo ao percurso do
caminho. Comegaria assim, um embate que se prolongaria no decorrer dos anos
seguintes, ao engajar a instituicdo provinciana e imperial. Esta disputa pelo
percurso resultaria em exploracdes, levantamentos e estudos por ambas as bacias
hidrograficas, rio Tibagi e lvai. As inferéncias, debates e execugdes do projeto foram
essencialmente estimulados com o inicio da guerra com o Paraguai, fatores seréo
apresentados neste proximo topico: 2.3 — A Guerra, como designio para implantagéo

da estrada a Mato Grosso.
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2.5 A GUERRA COMO DESIGNIO PARA IMPLANTACAO DA ESTRADA PARA MATO GROSSO

Em 1864 inicia-se a Guerra do Paraguai e o avango das tropas
paraguaias sobre o controle do presidente Solano Lopez, efetua-se nas fronteiras
brasileiras pela Provincia do Mato Grosso, regidao esta de dificil acesso para o
exército brasileiro, pois havia, no século XIX, uma profunda caréncia de estradas e
picadas que proporcionassem o facil e rapido acesso na defesa das fronteiras
nacionais. Portanto, a partir do ano de 1864 o Império passou a se preocupar com
hipoteses e projetos que promovessem o rapido acesso a Mato Grosso,
solucionando deficiéncias. Entre esses projetos propostos no momento de guerra
com 0s paraguaios, encontrava-se um projeto paranaense, o qual mesclava a
utilizacao de vias terrestres e o potencial hidrografico da regido, portanto, sendo
incluido entre esses projetos que poderiam solucionar a questdo deficitaria. A
geopolitica imperial demonstrou-se interessadissima em construir este projeto,
cortando o territério paranaense, ao se utilizar dos rios, com a finalidade de
solucionar o acesso e atingir a Provincia de Mato Grosso e a fronteira imperial com o
Paraguai. As agdes do poder imperial, ndo se limitaram ao mero interesse, mas se
concretizaram na participagdo direta e efetiva na construcdo deste caminho. A
principio, o império procurou solucionar os dois maiores problemas enfrentados pela
Provincia paranaense, a caréncia de engenheiros gabaritados para os estudos das
bacias hidrograficas de forma cientifica e a falta de verbas da Provincia para
executar esses levantamentos hidricos, e consequentemente, efetuar as obras
necessarias.

O envolvimento direto do Império nessa questdo s6 foi possivel
gragas a perspicacia, principalmente, do Presidente da Provincia, respectivamente
do ano de 1865, que retomou o projeto elaborado pelo Bardo de Antonina, e o
encaminhou como possibilidade de curso a ser construido e viabilizado pelo império
para solucionar a questao dos caminhos rumo as fronteiras em conflito.

Para que o projeto de construgao da rota em direcdo a Mato Grosso
fosse retomado, elevando-se a categoria de um dos mais importantes projetos do
Império no século XIX, deve-se mencionar o trabalho do Presidente André Augusto
de Padua Fleury. O presidente fez em 1° de Dezembro de 1864 uma peticéo,

sensibilizado e motivado, primeiramente, pelo momento de guerra, em um segundo
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plano, pelas necessidades provincianas na abertura de caminhos comercias para o
interior da Provincia, e consequentemente, pelo interesse em reconhecer e
mensurar as riquezas naturais do territério paranaense. Por intermédio dos
levantamentos efetuados pelos engenheiros se conheceria de forma mais precisa a
geografia paranaense, a questdo da navegabilidade dos rios, as potencialidades
extrativistas, as riquezas naturais, entre outros fatores O relato e as justificativas
para a efetivagdo da rota foram assim relatos pelo Presidente Fleury ao apresentar a

proposta ao Ministério da Agricultura, Comércio e Obras Publicas.

Penetrado destas idéias dirigi ao Ministério da Agricultura, Comércio
e Obras Publicas o seguinte oficio, que pela importancia assunto
transcrevo para vosso conhecimento.

Um dos melhoramentos, que a meu ver deve ser empreendido € o
esforco da linha de comunicagdo com a importante Provincia de
Mato Grosso e com as outras vizinhas do centro do Império.

A descida pelo Tibagi pela distancia do porto de embarque pelas
dificuldades naturais que apresenta, ndo tem produzido até hoje
resultado algum, ignorando-se ainda se seus obstaculos podem ou
nao ser removidos.

Se, porém, for navegavel o lvai como um curso de 60 léguas, sera
ele o complemento da estrada da Graciosa, que, depois de transpor
a serra, donde recebe o nome, tera que alongar-se para o poente,
tornando-se o tronco do sistema de vias de comunicagdo da
Provincia, Por isso vou socorrer dos conhecimentos, que existem,
para solicitar de V. Ex. providencias no sentido de mandar proceder a
estudos hidrotecnicos neste rio com o fim de saber se ele presta,
ainda que com alguma despesa para a sua canalizagdo, a
navegacao a vapor ou mesmo a sirga, Unicas que nas atuais
circunstancias, podem merecer os esforcos do governo” (FLEURY,
1865, p.28).

Imbuido do desejo de viabilizar logo o conhecimento sobre as bacias
hidrograficas, e de executar essa rota de ligagdo com destino a Mato Grosso, o
Presidente da Provincia, utiliza-se de algumas justificativas e razées para que se
facam, o quanto antes, os levantamentos e estudos e para a concretizagao da rota.
Uma destas justificativas esta relacionada a finangas imperiais destinadas na
construgcédo da Estrada da Graciosa. Pois, para o Presidente Fleury, os custos com
essa estrada, tanto da Provincia, quanto do império, que nédo foram poucos, ja
visavam a ligagao dessa estrada com as “confederagdes da Argentina e Paraguai”,
segundo o presidente, a Graciosa seria 0 caminho interno mais direto a essas

regioes.
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Vés todos conheceis os incessantes e fatigaveis esfor¢os, os
imensos sacrificios despendidos ja pelos governos provinciais e ja
pelo geral, para a construgdo da estrada da Graciosa, que foi julgada
preferivel as do ltupava e do Arraial. Ela ndo era meramente uma
comunicagao provincial, sendo o caminho interno e mais direto as
republicas vizinhas da Confederagao Argentina e do Paraguai, e para
a Provincia do Mato Grosso, que nao teria sido invadida tao
facilmente, se os ensaios e exploragdes indicadas pelo Exm. Barao
de Antonina tivessem sido seriamente estudados, levando-se a efeito
ou levantando-se a mao de uma vez de um projeto que ha 20 anos
dorme em verdadeiros paliativos (FLEURY, 1865, p. 29).

O Barao de Antonina, como ja mencionado e citado neste relato,
realizou umas das primeiras exploragdes sobre o rio Tibagi, que se tem noticia. Em
meados da década de 1840, periodo em que ainda este territorio pertencia a
Provincia de Sao Paulo, ele idealizou e navegou o rio Tibagi rumo a Mato Grosso,
descobrindo os obstaculos do rio, seu potencial hidrico, quedas, criando colbnias,
realizando interlocugcbes com grupos indigenas e fundando aldeamentos
(WISSENBACH, 1995). Por isso, suas exploragbes sao citadas pelo Presidente
Fleury, e criticados sédo todos aqueles que deixaram cair no esquecimento o projeto
idealizado pelo Barao.

Outra justificativa para a efetivacdo desse percurso remete-se a
aproximacgao das regides consideradas pelo presidente como o “centro do império”,
referindo-se ao Parand, e a suposta ligagcdo com a mais longinqua Provincia, a do
Mato Grosso. Além desta questao, ha mencéo ainda dos beneficios econémicos que

a rota caso efetivada, proporcionaria € promoveria as duas regides.

Sem duvida que semelhante navegacédo nao sé aproximara o centro
déi Império a sua Provincia mais remota, estabelecendo com ela
uma comunicagdo interna, como desenvolvera as relagdes do
comercio entre estas e as de Mato Grosso, S. Paulo, Goias e Minas
Gerais (FLEURY, 1865, p.30).

Ao citar constantemente a Provincia do Mato Grosso como sendo a
mais remota, longinqua, sujeita facilmente a invasbes, o Presidente Fleury,
aproveitava-se das circunstancias momentaneas, indiretamente apontando a
inseguranga territorial do Mato Grosso. Sua fragilidade fronteirica que foram
comprovadas pela invasédo de Solano Lopes em territério do Mato Grosso,
simultaneamente apresentava a solucado para a questido, a construgdo do caminho

pelo interior do Parana, utilizando a navegagao dos rios.
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Esse projeto vislumbrado e cogitado pelo Presidente Fleury em 1865
€ o0 percurso que recentemente havia sido utilizado pelo Bardao de Antonina,
precisamente, 25 anos anteriormente, para ocupar as regides proximas ao vale do
Paranapanema em 1840. Tal percurso fora também utilizado, décadas atras, pelas
exploracoes militares do século XVIII, através das ordens expressas do rei D. José |,
Portugal, por intermédio de Morgado de Mateus, o qual ficou incumbido de explorar
a regido denominada na época de “sertdo do Tibagi”, pelos sistemas dos rios ali
dispostos. Esse projeto que veremos a seguir € um dos importantes ramais da

FERROESTE, atual projeto ferroviario do governo do Parana.

2.6 A GEOPOLITICA PROVINCIAL E IMPERIAL APLICADA NA EFETIVACAO DO PROJETO.

Tendo em vista a dinamica hidrica do territério paranaense, duas
possibilidades apresentam-se, para a construgdo de uma rota de navegagao para A
Provincia de Mato Grosso, uma pelo Tibagi (Figura 03) e outra pelo lvai (Figura 04).
As duas teriam como percurso ou ponto de saida um dos portos, Antonina ou
Paranagua, percorreriam a estrada da Graciosa, Curitiba até chegar em Ponta
Grossa, e a partir deste de Curitiba havia uma discussao e indefinigdo com relacéo
ao restante do percurso. A primeira hipotese valia-se da bacia do rio Tibagi. Teria
primeiramente, a constru¢cdo de uma estrada de rodagem até a colénia do Jatai,
onde a partir deste local passaria a se utilizar das aguas e da navegabilidade do
Tibagi, na sequéncia do Paranapanema, e adentrando a Mato Grosso navegar-se-ia
o lvinheima e Miranda. A segunda possibilidade da estrada tinha como diretriz outra
bacia, a do rio lvai. Construindo uma estrada de rodagem de Ponta Grossa até a
Colbnia Thereza, comegar-se-ia a navegacgao do rio lvai, desaguando-se no Parana,
trés barras, para entdo adentrar-se pelo rio Brilhante e Miranda ja pertencente a

Mato Grosso (Figura 4).



78

PARAGUAI
.r[ Rig | Uacy, Guampmwa‘{_

Q’ Ji -
. ‘bnnlagni
Curitiba X
R
* opats
mm—mm—= trecho de estrada de rodagem SANTA CATARINA
s NAVEGAca0 .

Figura 4 — Rota para a Provincia do Mato Grosso - Caminho pelo Ivai. Org.: SOUZA, Dreico
E., 2010.

Estas eram as duas hipdteses que se apresentam ao Presidente da
Provincia paranaense e para o Império. Destas duas possibilidades é que se
desenrolaria um efusivo embate nos anos subsequentes, resultando em indecisdes
e indefinicdes na opcado pelo percurso. Ambos os percursos ja haviam sido
percorridos por alguns sertanistas, administradores e engenheiros. Assim, como
Francisco Lopes e Pinto Bandeira, que emitiram suas opinides a respeito do melhor

percurso.

O guia Lopes, depois conhecido heréi da Laguna, casado com
paranaense, empregado do Bardo de Antonina, sustentava com este
que a diregao geral dos rios Tibagi-Paranapanema para ligar Curitiba
ao Sul do Estado de Mato Grosso era o melhor. Pinto Bandeira, em
memorial datado em 1857, era de parecer contrario, achando que o
Vale do lvai era o melhor para esse efeito, podendo-lhe ser
aproveitada a navegabilidade (CARNEIRO, 1995, P. 182).
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Os relatos como destes personagens foram até usados pelos
Presidentes da Provincia, e até tiveram certa relevancia na escolha do percurso,
mas os rios ainda careciam de estudos e levantamentos cientificos.

De acordo com os documentos oficiais do governo da Provincia do
Parana, os primeiros relatos efetuados sobre a possibilidade de navegacgao dos rios,
com direcao ao Mato Grosso, sao de autoria de Gustavo Rumbelsperger e Frederico
Hégréville. Os relatos destes encarregados antecedem a autorizagdo do Império.
Gustavo Rumbelsperger era administrador da colbnia Thereza, portanto, foi
incumbido para a exploragao e reconhecimento do potencial do rio Ivai, e Frederico
Hégréville, ficou encarregado da exploragao da via do Tibagi.

Respectivamente, o primeiro encarregado apresentou aspectos
positivos com relacao a viabilizagdo da rota para o Mato Grosso pelo rio Ivai. Assim

descreveu o presidente, baseado nas informag¢des de Gustavo Rumbelsperger.

“Segundo informa, tem o rio 76 léguas e 200 bragas de comprimento;
sendo 38 léguas e 2:450 bracgas da colénia Thereza até as ruinas da
antiga povoacao de Vila Rica do Espirito Santo, e 37 léguas e 750
bracas desde este ponto até a confluéncia do Ivai no Parana. ... Nao
sera, pois, nenhum paradoxo asseverar desde ja que rompido o salto
das Bananeiras, teremos na Provincia do Parana um rio de 37 V4
léguas navegavel por barcos a vapor, cujo o calado ndo demande
mais de 4 palmos de agua (FLEURY, 1865, pag.12).

“‘Nas estacbes chuvosas poderia percorrer-se todo o curso do rio
com mais facilidade, sem, contudo poder dispensar-se de
descarregar os veiculos nas cachoeiras do Cobre, Fogueiras, Bulha
e Bananeiras, e mesmo nestas duas ultimas passa-as por
varadouros de facil transito. Desta parte para baixo nada mais
embaraca o trajeto até o Parana” (FLEURY, 1865, pag.5).
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Fonte: FLEURY, 1866, Anexo A, Exploragéo do Tibagi e Paranapanema.
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Ao contrario do encarregado do rio Ivai, o encarregado do Tibagi,
Frederico Hégréville, fez um relato descrevendo as dificuldades e obstaculos
enfrentados pelo Tibagi e Paranapanema, citando principalmente os problemas
sobre enchentes, niveis de agua em diversos pontos insatisfatorios, corredeiras, e
interrupgées de viagem ocasionadas pelas dificuldades. Hégréville ndo chega a
determinar a inviabilidade da rota, mas alerta que esta acarretaria em despesas

enormes, conforme o relato presidencial de Fleury:

Grandes enchentes sobrevém a este rio todos os anos entre os
meses de Novembro a Margo, e nestas ocasides o nivel das aguas
eleva-se a 20 palmos de seu estado normal, e segundo me consta ja
uma vez foi a 33: com estas enchentes a massa das aguas toma tal
impeto que arranca madeiras das margens, e, levando-as pelo leito
do rio, torna a navegacgao perigosa.

(...)

Estas corredeiras, assim como as enchentes a que esta sujeito o rio,
e que levam consigo madeiras de grandes dimensdes, ndo sao
obstaculos que impegam uma navegagao a vapor em barcos com o
peso até 50 toneladas, mas sim a grande falta de agua que existe
nos baixios, em cujos lugares o leito do rio € semeado de aluvides e
detritos de vegetais, sobressaindo ndo pequenas pontas de rochas
negras numa extensao mui grande comparativamente com a largura
normal do rio.

(...)

O viajante surpreendido pela vazante & obrigado ou a interromper
sua viagem, ou a descrever uma imensidade de zigzags, e afinal vé
se forgado a arrastar seu veiculo por diversas vezes, porque nem um
palmo de agua de profundidade encontra.

E fora de arte que fazendo-se os trabalho d’arte apropriados a
canalizagdo tornar-se-a o Tibagi navegavel em todos os tempos, e
por barcos carregados de 50 toneladas, mas ha na realizagao desta
empresa dificuldades que pela sua natureza pedem despesas
enormes, as quais no estado atual ndo podem ser compensadas pelo
comercio que se pode estabelecer entre esta Provincia e a do Mato
Grosso (FLEURY, 1865, p.8).

Diante das informacdes e dos relatados concedidos por estes dois
encarregados, em especial sobre as informagbes de Frederico Hégréville, o
Presidente emite sua frustracao e indignagdo com os estudos apresentados, pois 0
levantamento dos dois estudos ainda o deixa sem uma opgao precisa. A principal
preocupagao governamental encontra-se na auséncia de uma estrada para o interior
da Provincia, que possa corresponder aos interesses geopoliticos do governo e seu

bloco econdmico. Assim ele descreve seu descontentamento:
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Trabalhos imperfeitos como este, prestam pouca utilidade e nao
deixa de ser dispendiosos.

Se invés de gastarmos improdutivamente e sem plano determinado,
tivéssemos em vista estudar e adotar um tragcado regular, para a
principal via de comunicacao, a esta hora o Parana ofereceria pelo
menos uma estrada: mas como V.Ex. reconhece, a Provincia nao
possui ainda caminho, que propriamente merega aquela
denominacgao, e , apesar das exploragdes de seus rios, ndo se sabe
qual deles podera ser canalizado e, muito menos, com que sacrificio
se obtera melhoramento tao importante tanto para esta, como para a
Provincia de Mato Grosso (FLEURY, 1865, p.13).

A auséncia de profissionais, a falta de verbas para se efetuar os
estudos sobre as bacias hidrograficas do rio Ivai, Tibagi e Paranapanema séao
alguns dos motivos que levaram o Presidente da Provincia a efetuar uma peticéo
para que se cumprissem logo os estudos sobre estes rios por pessoas profissionais.
No mesmo ano de 1865, a peticdo do Presidente Fleury é aceita, sendo contratados

imediatamente os engenheiros e irmaos Jose e Francisco Keller (1865, p.31).

Em vista do art.8 destas instrugdes e em observancia de Aviso da
mesma data ordenei aos engenheiros que procedessem no Parana,
acima da embocadura do lvinheima, e no Paranapanema, até a
confluéncia do Pirapd, a todos estudos hidrotecnicos e geograficos
que |hes foram recomendados em relacdo ao Ivai, que , se
houvessem por conveniente estender o exame e entrar pelo Tibagi,
fizessem desembarque no ponto até onde pudessem levar a
exploracao: se porém fosse bem sucedido na linha do lvai, por ele
regressassem, procedendo a uma completa sondagem e aos demais
exames para reetificagdo do conhecimento que tivessem adquirido
de sua navegabilidade e indicagdo segura dos meios de transporte
(FLEURY, 1865, p. 33 - 34).

Desta forma, comegam os levantamentos hidrico-geograficos das
bacias do rio Ivai e Tibagi, (Figura 5) sendo ressaltado, caso a bacia do Ivai ndo
apresentasse grandes obstaculos, que se retornasse por esse rio, para que
comegasse 0 quanto antes as obras para a navegabilidade do mesmo. Pela primeira
vez, a Provincia contava com profissionais capacitados para executar um
levantamento hidrico e geografico dos rios. A principio, a rota pelo Ivai recebe o
apoio e o interesse do Presidente da Provincia, pois os investimentos imperiais sao
quase que exclusivamente direcionados para o levantamento hidrico desta bacia. A
via pela bacia do lvai apresenta-se quase que certa para executar a ligacdo com as

Provincias e paises vizinhos.
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Entretanto a descricdo dos levantamentos realizados pelos
engenheiros José e Francisco Keller, acaba apresentando novamente resultados
nao tdo aguardados pelo governo, pois ja era quase como certeza a maior facilidade
pelo Ivai, e o proprio governo possuia uma tendéncia de que a rota fosse executada
pelo rio Ivai e Colonia Teresa. Em conclusdo, os engenheiros relataram e

concluiram assim:

Assim, pois, tanto no volume cubico das aguas como até no declive,
apresentam o Tibagi e o Paranapanema condigdes mais favoraveis a
canalizagdo, para a navegacgao de embarcagdes aladas a sirga, ou a
vapor de corrente ou cadeia mergulhada (FLEURY, 1866, p.33).

Os engenheiros ainda apresentam varios dados para confirmagao de
sua tese, dispondo a distancia percorrida por eles em cada uma das vias percorridas
(Figura 6).

COMPARANDO AS CONDICOES DAS DUAS VIAS FLUVIAIS

Rio lvai Léguas Rio Tibagi/Paranapanema Léguas
De Ponta Grossa a 22 De Ponta Grossa ao Jatai 44
Colbnia Thereza
Da Col6nia Thereza a 44,87 Do Jatai a barra do Tibagi 12,64
Villa Rica
De Villa Rica ao salto 07,77 Desta barra ao aldeamento de Santo 14,76
das Bananeiras Ignacio
Do salto a corredeira 16,55 De S. Ignacio a Serra do Diabo 07,76
de Ferro
Da corredeira a fozdo 22,45 Da Serra do Diabo a foz do 13,14
Ivai Paranapanema
Total do percurso 113,61 Total do percurso 92, 30

Figura 6 — Comparagbes das condigdes hidricas entre o rio lvai e Tibagi. Org. SOUZA,
Dreico E., 2010.
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Por fim, o trabalho de levantamento realizado pelos irmaos Keller é

conciso em afirmar:

Portanto, em contrario do que faziam supor os mapas da Provincia, o
traco pelo Ivai € mais comprido 21,31 léguas do que o do Tibagi e
Paranapanema (FLEURY, 1866, p.33).

Portanto, ano de 1866 encontra-se um relatério completo dos
estudos de navegacédo pelos irmaos Keller, em relagdo as bacias do lvai, parte do
Parana, Tibagi e Paranapanema. Os engenheiros descreveram minuciosamente a
questdes sobre a formagao geoldgica, vegetativa e climatica do vale do Ivai, Tibagi e
Paranapanema. Nos relatorios € possivel encontrar medigdes hidrograficas; meios
de remover obstaculos a navegacgado; orcamento para a canalizagdo da bacia
estudada; fundagédo para a canalizagao; fundacédo de estagdes para a navegacao;
aldeamentos, e estabelecimentos agricolas; calculos de fretes para a navegacéao
depois de canalizado o rio e, por ultimo, estudos sobre a comunicacao por terra até
a determinada colbnia a ser preferida (Fleury, 1866, p. 1, Anexo A). Deste relatorio
podemos averiguar a importancia das vias fluviais para a geopolitica governamental.

A andlise dos engenheiros ndo se resumiu as questdes hidricas, ou
as comparagoes entre as vias fluviais do Ivai e do Tibagi, mas também,
demonstraram os interesses geopoliticos do governo. Além do calculo do
comprimento do percurso fluvial, houve analises sobre as despesas necessarias
para a sua construgao, os fretes a pagar em cada uma, o clima e a qualidade dos
terrenos percorridos e o numero e a importancia das povoacgoes, inumeras questoes,
todas elas envoltas diretamente com os interesses governamentais, relacionados as
possibilidades de desenvolvimento para a Provincia, a garantia de vinda e
consequentemente, maior disponibilidade de mao-de-obra e ocupagao do territério,
tendo como reflexos futuros, maior produtividade, circulacdo de mercadorias e
arrecadacao de impostos. No quesito numero e importancia das populagdes, o vale
do Tibagi, em 1866, também se destacava, em comparacdo, ao vale do lvai,

recebendo mencgao o contingente populacional que a via fluvial abarcaria.

No vale do lvai existe apenas a col6nia Thereza com 342 habitantes,
e poucos indios, em quanto nos dos Tibagi e Paranapanema, afora a
pequena, na produtiva freguesia daquele nome, acham-se os
aldeamentos de S.Jerénimo, S. Pedro de Alcantara e Santo Ignacio,
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a colbnia militar do Jatai, e algumas estancias banhadas pelo
primeiro destes dois rios, que apresentam uma populagédo de mais de
3800 almas, compreendidos os indios das tribos Guarany e Cayoa,
de que se podem fazer excelentes canoeiros e bons operarios
(FLEURY, 1866, Anexo A, Exploracao do Tibagi e Paranapanema p.
25).

Apesar da autonomia concedida a esses engenheiros, sendo sua
funcdo, por exceléncia, realizar um levantamento hidrico e geografico dos rios,
atentos aos fatores econdmico-politicos em torno da questao, estes ndo deixaram de
apresentar os interesses primordiais do governo com a utilizagdo dos rios. Assim,
José e Francisco Keller apresentaram algumas outras vantagens que o governo teria
com implementagao das vias fluviais. Entre elas, o estabelecimento de uma linha de
correios, com novas agéncias, a exploragao de rios tributarios e a utilizagado da via
fluvial como facilitador no processo de incorporagao religiosa. Por intermédio e
interesse na catequese demonstram-se as intencionalidades almejadas pelos
colonizadores com os indios, e as fungbes que os mesmos poderiam exercer e ter

dentro da légica de trabalho do europeu.

Sobre outras vantagens, que se oferecem ao considerar o
melhoramento proposto, tenho por muito atendivel o estabelecimento
de uma nova linha de correios com agencias do Jatai, na Serra do
Diabo, em Santa Rosalinda, Nioac e Miranda (FLEURY, 1866, Anexo
A, p. 4).

Servira ainda a exploracao dos principais tributarios do Parana, o rio
Pardo, rio Grande, Mogi-Guacgu, Paranahyba e Corumba, sendo
conveniente estudar os meios de remover a cachoeira de Jupia e o
grande salto do Urubu-punga, que fecha atualmente o Parana as
povoacoes de Minas Gerais e Goias.

Servira, finalmente, a catequese de numerosas hordas de indigenas,
que povoam os sertdes do interior; empregando-os, para o futuro, no
servico de navegacao, ao qual facilmente se habituam (Fleury, 1866,
Anexo B, p. 4 - 5).

Além dessas vantagens, o Presidente Fleury, visualiza outros
beneficios com a navegacao e utilizacdo dos rios com caminhos. A exploragado dos
rios para o interior da Provincia permitiria e auxiliaria na confeccdo de um mapa
cartografico da Provincia. Os dados e as plantas levantadas pelos engenheiros, ja

ofereciam um suporte na constituicdo de uma carta geografica, para o Presidente,
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ainda que incompleto e incorreto, era o “primeiro passo” para as futuras corregdes,

até que se conclua um mapa com precisao.

Nao temos uma carta geogréafica.

Desconhecida e compreendendo vastos sertdes, a antiga 5° comarca
de Sao Paulo figura, ainda hoje, nos seus mapas, e é aqui que se
estuda a geografia do Parana.

A carta de corografica de J. H. Ellitot, citada todos os dias, nao
satisfaz a necessidade.

Existem, porém, alguns estudos podem ser corrigidos. Assim os dos
vales lIvai, Alto Parana, Paranapanema e Tibagi, cujas plantas
acabam de ser levantadas, sdo sobre outros, dados que devem ser
aproveitados.

Convém autoriseis a presidéncia a contratar com os Engenheiros
Keller, ou com outros que oferecam melhores condicbes, o
levantamento do mapa da Provincia, encarregando-se eles de
mandar litografa-lo na Europa.

Bem sei que sera um trabalho incompleto, mas ficara dado o primeiro
passo e estabelecida a base para as futuras corre¢des (FLEURY,
1866, p.61).

Dentro das conjunturas de importancias assumidas pelos rios e no
intersticio da escolha do percurso entre a bacia do Ivai e a bacia do Tibagi, dois
comentarios presidéncias chamam a atencéo. O Primeiro deles, ainda do Presidente
Fleury, ressalta a importédncia da via fluvial diante da critica daqueles que

consideram sem funcionalidade a via, caso a guerra chegasse ao seu final.

Ha por ventura quem suponha que arrasada Humaita, desmontadas
as barreiras politicas do Paraguai levantara nas barrancas deste rio,
e franqueada sua navegacdo as nacdes do mundo, a ligacao interna
com o Mato Grosso tornar-se-a necessidade que desapareceu.

Nao penso como estes.

A posicao especial daquela Provincia fronteira, cujas relagbes com o
centro do Império se mantém por entre trés Estados estrangeiros,
ciosos da grandeza do Brasil, aconselha o levantamento de uma via
de comunicacéo interior e direta (FLEURY, 1866, p.34).

Ja o segundo comentario, efetuado pelo sucessor do Presidente
Fleury, o Presidente Burlamaque, no relatério de 1867, enaltece a fungao comercial
da navegacéo, e a relagdo intima, que a navegagdo e o comércio assumiram no

contexto do século XIX, para o Parana.

Depois de haver descrito o comercio da Provincia, passo a tratar de
sua navegacgao. Sdo assuntos correlativos, que se prendem um ao
outro na ordem das idéias, tdo intimamente, como o s3o no
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desenvolvimento pratico. Sem o comercio a havegagao seria quase
inatl. Sem a navegagdo, o comercio giraria em um circulo
demasiadamente acanhado (BURLAMAQUE, 1867, p.55).

Esta perspectiva comercial demonstra a constituicdo do governo
tipico das oligarquias regionais brasileiras, de um governo criado e construido para
si, visando a prosperidade de suas atividades comerciais, visualizando o territorio
enquanto recurso e ndao como abrigo. Os esforgos politicos provincianos atrelados
ao discurso e intencionalidades geopoliticas levados ao Império no contexto da
guerra com o Paraguai, em transformar os rios enquanto caminhos tinham como
finalidade o desenvolvimento econbémico de uma regidao ainda muito pouco
explorada pela Provincia. Neste periodo, as fracbes da elite depositam todas as
suas expectativas de expansdo e atuagdo econdmica na navegacgao. Por isso
mesmo, a preocupagao em viabilizar o quanto antes a navegagao, em realizar
levantamentos, enviar encarregados, contratar engenheiros, analisar relatorios
geograficos e fluviais e dispor de tempo administrativo ao fazer peticdes aos cofres
do governo imperial e concretizar o quanto antes a obra de navegagdo rumo ao
Mato Grosso, pois a auséncia de caminhos fluviais restringia a atuagdo comercial
dos mesmos, limitava a ocupagao territorial e restringia o desenvolvimento

econdmico da recente Provincia.

2.7 IMPEDIMENTOS E DIFICULDADES NA EFETIVACAO DO PROJETO DAS HIDROVIAS.

O presidente Burlamaque, no ano de 1867, apresentou as mesmas
tendéncias de seu antecessor, como relagdo a escolha do percurso, ou seja, efetuar
a construcao da rota pelo lvai. Portanto, a definicdo em utilizar a navegacao era
mais do que certa, mas, permanecia indecisa a escolha do percurso. Assim,
Burlamaque, opta pela revisdo dos estudos dos engenheiros José Keller e Francisco
Keller. Mediante os trabalhos do engenheiro, Francisco Antonio Monteiro Tourinho
sado apresentados novos estudos sobre o percurso do caminho terrestre e fluvial em
diregdo ao Mato Grosso. S&do questionadas a distédncia e a metragem calculada, o
engenheiro Francisco M. Tourinho justifica que parte da rota terrestre, pelo rio

Tibagi, ndo foram calculadas, fato que diminuiria os custo por esse percurso.
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Todo o rio lvai, desde a colbnia Thereza, até a barra foi
perfeitamente medido e estudado, o mesmo, porém, ndo aconteceu
com o Tibagi até a freguesia deste nome (BURLAMAQUE, 1867,
Plano de Estudos, p.5).

Outra mudanca realizada pelo engenheiro Francisco Antonio
Monteiro Tourinho foi questionar o ponto de partida da rota. Ao contrario que se
estipulava, o engenheiro optou por tragar a rota por Guarapuava ao invés de Ponta
Grossa. O engenheiro Francisco A.M. Tourinho além de apresentar a solugéo para a
nova proposta, a justificou, por intermédio dos beneficios econémicos futuros, caso a
passagem do percurso se efetivasse por Guarapuava e, consequentemente, pelo rio

Ivai.

Fazendo passar a estrada para Mato Grosso pela comarca de
Guarapuava tive em consideragao o ser ela fronteira, e por isso a
mais interessante sob o ponto de vista militar

[...]

No norte, no vale do lvai, encontram-se abundantes minas de sal
gema capazes de abastecer profusamente toda a Provincia do Mato
Grosso e parte da circunvizinhas. O ferro e o cobre também nao sao
estranhos (BURLAMAQUE, 1867, Plano de Estudos, p. 11-12).

A mais profunda mudanga apontada por esse engenheiro, ndo foi a
deslocacdo do eixo central da rota de Ponta Grossa para Guarapuava, mas
alteragdo do ponto inicial da mesma. Ou seja, excluia a estrada da Graciosa e os
portos de Antonina ou Paranagua, direcionando o ponto de partida para a Provincia
de Santa Catarina, e o porto de Sao Francisco do Sul (Figura 7). Partindo desse
Porto, buscar-se-ia a freguesia do Rio Negro, onde o rio, que da nome a cidade,
proporcionaria navegagao, mas necessitar-se-ia ainda da uma linha terrestre até as
cabeceiras do Corumbatai, para entdo, margeando Vila Rica, as margens do rio Ivai,

encontrar o ponto navegavel para Mato Grosso (ARAUJO, 1868, p.19).
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Figura 7 — Rota para a Provincia do Mato Grosso — Il Caminho pelo lvai. Org.: SOUZA,
Dreico E., 2010.

Apesar das distintas opinides, diferentes propostas apresentadas e
as inumeras nuanges com relagao ao percurso recomendado pelos encarregados de
exploragdo como os de Frederico Hégréville, Gustavo Rumbelsperger, até mesmo as
consideragdes do Presidente Fleury e os estudos produzidos pelos engenheiros
José e Francisco Keller, e a revisdo de proposta feita pelo Presidente Burlamaque,
fundamentada nos novos apontamentos designados pelo engenheiro Francisco
Antonio Monteiro Tourinho e Antonio Reboucas, a definicdo do percurso foi
concretizada pelas determinacbes imperiais e o pronunciamento do Ministro da
Agricultura, no relatério do Presidente Araujo, em 1868. Neste primeiro
pronunciamento do Ministério da Agricultura, ficam claros os objetivos geopolitico-
militares, do governo imperial com a constru¢gédo do caminho, ao definir a passagem

do percurso por Guarapuava.
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Os graves acontecimentos da presente guerra tornaram téo
momentosas estas comunicacbes, e demonstram como tanta
evidencia sua indeclinavel necessidade, como caminhos estratégicos
e internacionais, que seria grave erro e falta de patriotismo da parte
do governo néo tratar de realiza-las, terminada a crise atual.

(...)

No projeto proposto, as estradas cortardo o vasto territério da
comarca de Guarapuava, a mais importante de todas, consideradas
sobre qualquer aspecto. (...)

Sua importancia politica e estratégica fica perfeitamente definida,
dizendo-se: a comarca de Guarapuava confina a oeste com a
Republica do Paraguai, e a sudoeste com a confederacido Argentina
(ARAUJO, 1868, p.18 a 20).

Nitidas sao também, as consideracbes efetuadas pelo Ministro da
Agricultura, publicada na mensagem do Presidente Araujo, ao demonstrar a
importancia da navegacao para a conjuntura geopolitica provinciana, mas também
imperial. O Ministro considera o uso dos rios facilitado por serem os caminhos
naturalmente dispostos, viavelmente mais econdmicos e tendo objetivo definidos, ou

seja, destinados para o dominio territorial brasileiro, na regido do Prata.

E o caminho mais natural e econdémico para a Provincia de Mato
Grosso, de quantos se conhecem pelo sul do Império. A margem do
mesmo Parana, a jusante da grande catadupa, em um ponto, onde
se averigua navegabilidade do rio até o Prata e o Oceano permite
fundar-se em um porto fluvial que sera o empédrio do comercio de
vastas e ricas regides, e uma estagdo militar e naval que vigiara as
fronteiras paraguaias e correntinas, assegurando-nos o dominio e
uso efetivo da navegacdo do baixo Parana, até a sua confluéncia
com o rio Paraguai (ARAUJO, 1868, p.18).

Em 4 de Junho de 1968, apds trés anos de polémica, estudos e
levantamentos geograficos das bacias, o Império autorizou o procedimento das
obras, nomeou uma comissdao composta pelos engenheiros, Antonio Pereira
Reboucgas Filho, como chefe, e Pedro Aloys Sherer e Mauricio Schwars como
ajudantes (ABREU, 1868, p.21). Despendeu auxilio financeiro por intermédio do
Ministro da Agricultura, sendo escolhido o percurso apontado pelo engenheiro
Francisco A.M. Tourinho, partindo de S&o Francisco do Sul, Santa Catarina,
passando por Guarapuava, navegando-se o rio Ivai. Mas, o entusiasmo das fragdes
do poder e do poder estatal com o inicio das obras, durou pouco tempo. No ano
seguinte, 1869, o presidente Antonio Augusto da Fonseca, informou pela mensagem

presidencial do mesmo ano que, diante das dividas acumuladas pelo Império na
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guerra, as quais causaram uma caréncia profunda de verbas aos cobres imperais,
dificilmente disse o presidente: “a rota se efetivara tdo cedo” (1869, p.24).

O engenheiro Antdnio Pereira Rebougas Filho, presidente da
comissao encarregada de efetuar a estrada terrestre juntamente com a rota de
navegagao, procurou maneiras de sensibilizar o governo imperial, relembrou os
benéficos e a magnitude que o Imperador e seus ministros alcancariam com a

efetivacéo da rota.

A linha que se trata com mais essa condigcao a seu favor acrescendo
sobre as vantagens politicas, comercias e estratégicas, que tem
recomendado para servir a Mato Grosso de preferéncia a qualquer
outra, ndo pode deixar de chamar sobre si toda a atencdo e o maior
empenho do governo imperial no intuito de fazé-la executar.

E uma empresa de tanta magnitude e de tanta utilidade téo
transcendente de uma via regular para o Mato Grosso pelo préprio
territério brasileiro, que sua inteira realizacdo pode por si s6 fazer a
gloria de uma administragdo e dar lustre e renome a um reinado por
mais que tenha sido fecundo e glorioso” (LEAO, 1869, Breve Noticia,

p.6).

Nem mesmo a exaltagdo anunciada pelo engenheiro, a qual
supostamente traria ao Império vantagens politicas, econdmicas e estratégicas,
foram suficientes para dinamizar e acelerar o processo de construgao da estrada.
Nos anos que se sucederam, comprovaram-se as palavras do Presidente Antonio
Augusto da Fonseca, quando afirmou que dificilmente a rota se efetivaria tdo cedo.
Em 1873, tem-se apenas 20 Km concluidos, em 1875, mais trés foram acrescidos,
em 1876 completam-se 37 km concluidos. As inumeras despesas para a
complementacdo da estrada, sua macadamizagdo, ou seja, sistema de
empedramento da estrada, a dificuldade com manutengdo e os problemas com
empreiteiras e trabalhadores foram algumas das razdes que atravancaram a
efetivacéo da rota.

O receio da paralisacdo das obras se fez presente nas solicitacbes
do Presidente Lins em 1876, premeditando os fatos vindouros, o presidente
considerou um retrocesso para o progresso e um desservigo a imigracado da

Provincia a estagnagéo das obras.



92

Ndo cesso de instar com o governo geral para levar a efeito a
conclusdo destas obras; paralisa-las sera estorvar o progresso que
vai tendo a Provincia e afugentar a imigragdo que tanta predilecao
vai mostrando pelos belos campos do Parana (LINS, 1876, p.64).

A inconformidade do Presidente Lins, ficou retratada no ano seguinte, ano
em que o governo imperial vetaria definitivamente as verbas destinadas na
construgcédo da rota. Diante dos fatos, o Presidente aponta a deliberagcdo imperial
como um “golpe mortal” para o progresso da recente Provincia, e reclama dos

direitos adquiridos pelo Parana.

Ou o governo imperial restrinja a construgao da linha, que ele préprio
denominou - Estrada do Mato Grosso - apenas a construgao das
duas sec¢des de que acabo de falar, ou delibere nem levar a efeito a
construgdo destas segbes ja contratadas, em qualquer destas
hipéteses a deliberacdo sera um golpe mortal no progresso
nascente da Provincia.

[..]

A questdo de uma via de comunicagao para o Mato Grosso, se bem
que ainda nao bem definidamente resolvida, tem contudo a sua
histéria, e neste fatos ha, que para o Parana, constituem de alguma
sorte, direitos adquiridos (LINS, 1877, p.72).

Os trabalhos tiveram ainda pequena sequéncia em fungao das
escassas verbas destinadas somente ao término de algumas obras. Mas nada
significativo ou que viesse a retomar o ideal da rota, e toda a prosperidade almejada
com a mesma. No ano sequente, 1878, o Presidente da Provincia Bento de Oliveira
Junior, retrata o estado derradeiro em que se encontrava a estrada para Mato

Grosso.

Na primeira visita que tive ocasido de fazer a estrada de Mato
Grosso verifiquei que nos quarenta (40) kilometros ja concluidos os
bueiros e valetas estavam completamente entupidos, que o0 mato ia
se apoderando da estrada, e em algumas porg¢des do leito notavam-
se ja profundas depressdes: reconheci a necessidade urgente que
havia de manter um servigo regular de conservagao para as se¢des
da estrada ja entregues a Provincia, afim de evitar maiores estragos
e por ventura a ruina total de tdo importante via de comunicagao
aberta com tanto dispéndio (JUNIOR, 1878, p.26)

A consecugao para os objetivos voltados a utilizagdo dos rios como

caminhos n&o se concretizaram. O discurso das hidrovias como um caminho seguro
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e de facil acesso dentro do territério paranaense perdia relevancia. As mengdes dos
presidentes e engenheiros relatando as vantagens politicas, estratégicas e
econdmicas que a hidrovia traria perderam seu teor de magnitude. O uso dos
caminhos naturalmente abertos como facilitadores da defesa fronteiriga, com a
criagdo de estagcdes militares e navais e as demais vantagens citadas acima
perderam forga, principalmente, apés o fim da Guerra do Paraguai. Os rios
continuavam sendo entendidos pelo Governo do Estado, como o grande instrumento
propulsor do desenvolvimento econdmico da regido e o meio facilitador para o
povoamento do territério. Porém, ao governo faltava autonomia, principalmente
econdmica para realizar seus anseios e obras, possuindo profundas dependéncias
do Império.

Da mesma forma que a guerra com o Paraguai havia impulsionado o
governo provinciano e imperial a realizar levantamentos e estudos da hidrovia, ao
projetar-se o percurso, ao cogitarem a construcédo de base militares, esta tornou-se a
principal proposta estratégica de ligagéo, e futura comercializagéo, do litoral atlantico
do Brasil ao interior da América do Sul. Mas com o fim da guerra e os gastos
imperiais a ela relacionados inviabilizavam, ou no minimo a colocaram, num
segundo plano nos interesses politicos e econdmicos do império.

No Livro Parana na Histéria Militar do Brasil, de David
Carneiro(1995), aparece um breve comentario a respeito deste caminho rumo ao
Mato Grosso pelos rios. De acordo com as reflexdes do autor, o resultado almejado
teria sido alcangado, caso tivesse se aproveitado a navegacgao do rio Iguacu e do
baixo Parana: “A expedigdo de Mato Grosso foi um desastre estratégico, mas teria
dado um grande resultado se fosse feita pelo baixo Parana, e ndo por Mato Grosso,
como aconteceu” (CARNEIRO, 1995, p. 238).

Entretanto, as incessantes intencionalidades das elites, refletidas no
discurso governamental de se construir um caminho rumo ao interior da Provincia
nao cessariam com esta tentativa frustrada do projeto de caminhos pelos rios. Novos
projetos, novos discursos, aparecerem imediatamente. Entre esses projetos, alguns
renegam por completo o projeto das hidrovias, aderem a um projeto ferroviario,
outros tentaram resgatar o projeto hidrico, alterando novamente o percurso, assim,
cogitaram outros rios, mas, o fator ferrovia, viria a se consolidar diante das questdes

geograficas e hidricas do Estado do Parana.
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Diante da situacao pdés-fracasso da utilizacdo dos caminhos hidricos,
apresentaremos adiante as novas perspectivas adotadas pelo governo na
elaboracdo de caminhos rumo ao interior do Parana. Esta nova tentativa de
integracdo espacial, como ja descrita, adotaria as ferrovias em substituicdo as

hidrovias.

2.8 As FERROVIAS - PERSPECTIVAS AMPLIADAS

No intersticio, entre a tentativa de viabilizacdo e a decepcado na
efetivagdo da rota por falta de verbas, dificuldades de navegacgéo, escolha do
percurso e demais problemas enfrentados com as hidrovias, o governo passou a se
debrugcar em novas possibilidades de caminhos, objetivando a dinadmica da
Provincia, seus interesses econdmicos e ocupacionais. Prontamente, o Governo
apresentou, ainda no século XIX, outra hipétese de caminho rumo ao interior da
Provincia. Desejosos de potencializar seus interesses, denominados de “progresso”,
de modo ufanista, em 1878, o Presidente, parecia desconhecer o projeto de
utilizacdo dos rios, seus caminhos e os beneficios até pouco tempo muito
aclamados. No relatorio do Presidente Menezes ha explicitadamente uma tendéncia
em depositar na ferrovia sua total confianga, como o unico instrumento capaz de

conduzir o desenvolvimento econdmico e demografico da Provincia.

A estrada de ferro, [...], Unica que podera avassalar os obstaculos
apontados e arrastar consigo capitais e trabalho; ela, e sé ela, na
minha opinido, sera o verbo poderoso que resolvera na Provincia o
problema da verdadeira colonizagdo, a espontdnea e nao oficial,
como temos. (MENEZES, 1878, p.5)

Aos poucos, foi crescendo a intencionalidade do governo em utilizar
as ferrovias, como principal meio de comunicacéo entre as longinquas colonias da
Provincia. Mesmo na fase acalorada dos fatos sobre a implantacdo do caminho
pelos rios, 0o governo ja visualizava outras possibilidades. Tanto que em 1871, o
governo ja havia concedido, por decreto n°.4851 de 22 Dezembro de 1871, ao Baréo

de Maua e outros, uma autorizacdo para efetuarem estudos de uma linha férrea
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ligando Curitiba a Miranda e utilizando-se, ainda, da linha de navegacgao dos rios
Ivai, Parana, lvinheima, Brilhante e Mondego (LINS, 1876. p.72)

Com relagdo a afirmacédo descrita na mensagem presidencial de
Menezes em 1878, pode-se averiguar que, além alternéncia dos caminhos hidricos
para os ferroviarios, como instrumento de progresso para a Provincia, ha também,
algo muito interessante, as semelhancgas nos discursos presidenciais ao abordarem
a navegabilidade dos rios e agora as ferrovias.

Apesar das formas de comunicacgao distintas, de periodos historicos
ou décadas diferentes, ambas foram discursadas de forma analogas. Isto retrata
como os caminhos eram entendidos pela Provincia do Parana. Indiscutivelmente
eram caracterizados, nas mensagens presidenciais, como projetos estratégicos que
trariam exclusivamente, prosperidade para a Provincia.

Quando se trata nas mensagens presidenciais da efetivacdo das
obras publicas do governo, seja a navegacao ou a ferrovia, ha quase que sempre,
um discurso favoravel, sdo raras as descricbes e conotagbes negativas
apresentadas para a execugao destes projetos, ou seja, o espago geografico natural
€ descrito raramente como obstaculo ou entrave aos anseios do Governo. Como se
a interferéncia humana no espaco geografico natural, e a implantagdo das vontades
humanas dependessem apenas da realizacdo dos levantamentos de estudos
técnicos e cientificos e a intencao pela execucdo das obras, diante obviamente, da
disponibilidade de verbas. O espago geografico natural através dos discursos
presidenciais esta sempre suscetivel ao interesses governamentais, no sentido de
tabula rasa, a qual aguardaria apenas as a¢des humanas, estando portanto, passiva
as eventualidades casuais dos homens.

Ao tornar irrelevantes os fatores e as caracteristicas locais do
espaco geografico natural, anula-se também a atuacdo e a importancia destes
fatores sobre o territorio. Conclui-se, este pequeno trecho, com a seguinte
afirmacao: por se renegar, desde o principio, os diversos fatores relacionados ao
espaco geografico natural, muito desses projetos ndo foram concluidos ou
viabilizados.

Outras semelhangas s&o encontradas no discurso sobre as
ferrovias, em comparacdo com as hidrovias. A viabilizagdo das ferrovias € pouco
discutida, e o discurso apresentado para esta nova possibilidade, como veremos,

estava intimamente atrelada a baixos custos. Este argumento ja ressaltado por
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outros engenheiros, e por outros governadores anteriormente, era frequentemente
utilizado quando se tratava da viabilizagdo dos caminhos pelos rios. Estas
descricbes relatadas nas mensagens presidéncias, semelhangas no discurso,
preocupacado latente com os caminhos, a relagdo com o territério e suas
disponibilidades, refletem as intencionalidades geopoliticas da elite paranaense, que
por intermédio da instituicdo governamental regional tenta a todo o momento
convencer o Império na realizagdo e concretizacio de obras.

Estas inumeras descricdes sobre as possibilidades de caminhos
fluviais e ferroviarios no século XIX com destino a Provincia de Mato Grosso refletem
esta conduta de enaltecer a facilidade de viabilizagdo dos caminhos, e ao mesmo
tempo, de omitir os entraves e as dificuldades fisica-geograficas dispostas no
territorio.

Mesmo depois de exaurida as tentativas de navegacéo pelo rio
Tibagi e lvai, a navegacado tornou a freqluentar a pauta governamental, agora
unificada com a utilizacdo na parte terrestre pelas ferrovias, renasce uma nova
possibilidade de caminho para o interior do Parana e enfim na concretizacdo da
estrada Transcontinental, porém, agora o percurso, como mencionadas a seguir pelo

Presidente Lins, seria pelo curso do rio Piquiri.

Se assim for, é evidente que uma estrada de ferro de Curitiba a
Miranda pelo vale do Piquiri, aproveitando-se as porgdes nao
interrompidas da navegacgdo dos rios, exigird& menor numero de
léguas de construgao de via terrestre, e, por conseguinte devera esta
linha custar menos que a do tragado do Lloyd.

“‘E como o caminho de ferro pelo vale do Piquiri, além de mais
vantajoso para as comunicagdes com o Mato Grosso e de melhor
servir ao interesses internos do Império também sera o primeiro
passo dado pelo Brasil para a estrada transcontinental, ja sobre este
objeto chamei a atencdo do governo imperial, demonstrando a
conveniéncia de uma exploragdo do rio Piquiri, unico da Provincia
que até hoje nao foi estudado, e de um reconhecimento minucioso
das circunstancias topograficas e geograficas da extensa catarata
das Sete Quedas cuja a margem esquerda nos pertence (LINS,
1876, p.74).

De acordo com este relato, notamos as novas intencionalidades
governamentais, ao projetar os novos rumos para a estrada com dire¢do ao Mato
Grosso, nao mais a imaginando pela bacia do Tibagi ou lvai, mas pela bacia do

Piquiri, o que de certa forma ainda mantinha viva a ideia de ligar o Parana ao Mato
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Grosso pelos rios. Novamente, sem que ao menos o governo tivesse realizado um
reconhecimento minucioso sobre 0 mesmo, sao anunciados comentarios a respeito
do vale desse rio e das porgdes navegaveis do mesmo. Esta seria no século XIX, a
ultima tentativa de colocar o Parana no percurso rumo ao interior da América do Sul
e possivel ligagdo com o Pacifico.

Porém, os projetos e expectativas de um caminho que percorra o
interior do sul do pais, principalmente percorrendo o Parana, com destino ao Mato
Grosso, tendo em vista a ligagdo com os paises vizinhos, esvaiam-se para a
substituicdo da navegacédo pelos caminhos ferroviarios. Notamos no relato do
Presidente Lins, a esperanga em alcancar a diplomacia com os paises vizinhos,
através da ferrovia, e promover o caminho pelo territério paranaense, conforme

citacao abaixo.

Facilitando-nos o meio de podermos acudir prontamente a defesa de
nossas fronteiras no caos de qualquer invasdo por parte da
confederagao da Argentina, Paraguai e Bolivia, € muito provavel que
essa via férrea criando intimas relagées entre o povo brasileiro e o
dessas republicas, amortece 6dios tradicionais de racas, dissipe
injustas prevengdes e nos traga a sincera amizade desses povos,
conseguindo-se assim o que até hoje ndo temos alcangado, nao
obstante a justica e generosidade que distinguem a nossa politica
diplomatica” (LINS, 1877, p.76).

As pretensbes com a via citada realmente n&do se concretizam. O
governo decreta a formagao de uma comissao para analise desse “novo” percurso
almejado. Os rios ndao sao mais mencionados ou neles postulada a esperanca de
ligacdo do Parana com as regides longinquas do Mato Grosso, Paraguai e Bolivia.
A partir deste momento, priorizam-se definitivamente as linhas férreas em relagéo
aos caminhos de navegacgao, principalmente, pois as ferrovias estariam menos
sujeitas as intempéries da natureza. As ferrovias passaram a adquirir o status de
modernidade.

De acordo com os relatos subsequentes, a comissdo encarregada
para a definigdo do melhor trajeto rumo a Mato Grosso, ficou sob responsabilidade e
orientacdo do Bardo do Rio Branco, ligando Curitiba-PR a Miranda-MT, também
tiveram o mesmo fim, realmente ndo se efetivaram. Assim, as discussdes, projetos,
e a viabilidade de uma ligagdo do Atlantico, percorrendo todo o territério brasileiro

até suas fronteiras com o Paraguai e Bolivia, foram direcionadas para as Provincias



98

do Rio de Janeiro e Sao Paulo, cabendo a essas instituicdes, de maior importancia
econdmica as concessdes sobre o melhor trajeto e percurso.

Esta busca em construir um caminho ligando o Atlantico ao Pacifico,
como ja afirmado se estendeu. Primeiramente, cogitou-se o percurso entre Uberada,
Minas Gerais e Coxim, percurso este que havia sido utilizado pela coluna militar
brasileira, nos tempos de guerra contra o Paraguai. Porém, este tracado ausentaria
o Estado de Sao Paulo, privilegiando Minas Gerais e Rio de Janeiro. Sendo,
portanto, assim rearticulada a rota, pois era insustentavel, por toda
representatividade econémica paulista, a idéia de um caminho que nao perpassasse
por Sao Paulo. Em 1904, com a criacdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e
juntamente com o Clube de Engenharia do Rio de Janeiro, subsidiado por paulistas,
definiu-se a rota entre Bauru, Estado de S&o Paulo a Cuiaba, Mato Grosso,
denominada de Estrada de Ferro Noroeste. Em 1907, o destino foi novamente
alterado, para Corumba, divisa com a Bolivia. Os rios Parana e Paraguai, foram os
grandes entraves para a concretizagdo da estrada, exigindo grande complexidade
de engenharia e tempo para que ficassem prontas. Assim, somente em 1952 a
ferrovia chegaria a Corumba. Sendo esta a alternativa e estrada férrea implantada
que sepultaria os anseios governamentais do Parana, almejados desde 1853 até o
inicio do século XX. Porém, o Estado do Parana nao colocaria uma pedra em
definitivo nesta questdo e o projeto seria posteriormente retomado, como veremos

no proximo item.

2.9 DESDOBRAMENTOS DO PROJETO ESTRATEGICO HIDROVIARIO DO SECULO XIX

A pretensdo pelos caminhos ferroviarios ndo pode ser apontada
como Uunica causa responsavel pelo abandono da implantagcdo e uso dos caminhos
hidricos em territério paranaense. As inumeras dificuldades proporcionadas pelos
fatores geografico-naturais dos rios paranaenses foram preponderantes para o
abandono das mesmas, para a substituicdo por outros meios de comunicacdo. As
caracteristicas geoldgicas das bacias hidrograficas paranaenses, em especifico, as
bacias do rio Tibagi, Ivai, Piquiri, possuem diversas quedas, saltos e correntezas, o0s

quais se agravavam em periodos de seca. Portanto, o fator natural teve grande
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relevancia na nao efetivacdo da rota fluvial. Quando era possivel contornar tais
entraves, as mesmas ficavam limitadas por um outro fator, o fator econémico. Para
canalizar as bacias e seus obstaculos demandaria altas somas aos cofres publicos.
A falta de verba atrelada as inumeras dificuldades de navegagao propiciaram outro
quesito para a nao efetivacdo de um caminho fluvial, a morosidade. A lentidao na
execugao das obras fez com que se esvaisse a efervescéncia momentanea,
causada pela a auséncia de estradas para a Provincia do Mato Grosso durante a
guerra com o Paraguai. As necessidades e intencionalidades que o império possuia
com o projeto atenuaram-se com o fim da Guerra do Paraguai em 1870. A indeciséo,
em determinar o quanto antes o percurso, em decorréncia dos divergentes
interesses politico-econdmicos, e da auséncia dos conhecimentos geograficos dos
rios, também acarretou a morosidade.

Em suma, a complexidade e dificuldade em superar os fatores
geografico-naturais do territorio, a dependéncia econdmica e a indecisao politica na
definigdo do percurso geraram morosidade as obras, além do fator tempo, pois,
historicamente sua necessidade se fazia, principalmente, enquanto havia a guerra.
Estes foram os principais fatores para que os caminhos fluviais rumo ao Mato
Grosso caissem no esquecimento. O contexto temporal torna-se imprescindivel nas
analises sobre a ndo efetivagdo deste caminho. Passada a emergente necessidade
imperial em possuir uma via de acesso rapida as fronteiras com o Paraguai, passou
também a oportunidade provinciana de concretizar e perpetuar esta obra
transcontinental. Ha de se lembrar que era o Império e ndo a Provincia, em sua
grande maioria, a responsavel pelas verbas. Perante tais fatores, frequentemente
vao ocorrendo interrupcdes nas obras, até efetivamente se vetar a emissdo de
verbas por completo, automaticamente decretando seu desfecho.

Na obra Histéria do Parana, o historiador Romario Martins (1952,

p.100) afirmou:

De tudo quanto se fez, nesse sentido numa década, ficaram os
tracados do engenheiro Willian Loyd, de uma estrada de ferro de
Curitiba a Miranda (Mato Grosso), linha mixta de aproveitamento dos
rios lvai, Parana, lvinheima, e Brilhante; do Capitdo Cristian Palm,
engenheiro sueco, de uma estrada transcontinental, atravessando as
Provincias do Parana e de Mato Grosso a Bolivia e a parte
meridional do Peru.
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Dos projetos hidricos e das expedi¢des portuguesas ao utilizarem os
rios, inicializadas no século XVII, por Morgado de Mateus, dos caminhos abertos e
das relagdes estabelecidas pelo Barao de Antonina, no século XIX, e inUumeros
discursos presidenciais, levantamentos, estudos realizados por engenheiros e
sertanistas, em termo de caminhos, ficaram ndo somente os tragados, os projetos ou
os relatorios presidéncias todos eles atrelados a tentativa frustrada de se efetivar o
caminho pelo interior da Provincia paranaense rumo a Provincia de Mato Grosso e
as republicas vizinhas.

Muito além de uma tentativa frustrada, o projeto de construgcédo de
um caminho fluvial, depois ferroviario, percorrendo o interior e os rios paranaenses
retratam a forma como o governo paranaense lidou com o espago geografico
natural, em especifico, com os rios no século XIX, de como a logistica dos
transportes fizeram parte da pauta do governo provinciano e imperial, de como os
homens que detinham o poder entendiam os rios. Os livros e os relatérios de
viagens, deixados por sertanistas, engenheiros e encarregados retratam as formas,
os tratos, os empecilhos, os prazeres e alegrias, que estes homens mantiveram com
as condigdes fisiograficas da natureza. Os caminhos ainda representaram, mesmo
que nao concretizados, os primeiros contatos com as sociedades indigenas,
promovendo as inter- relagdes de amistosidade e animosidade entre sociedades e
culturas extremamente distintas. O uso dos rios como caminhos auxiliaram os
colonizadores, a conhecer o territério, formular, ainda que de forma imprecisa, os
primeiros mapas cartograficos como atesta o Presidente Fleury, “bem sei que sera
um trabalho incompleto, mas ficara dado o primeiro passo e estabelecida a base
para as futuras corre¢des” (FLEURY, 1866, p.61).

Mesmo que estes caminhos ndo tenham se concretizado enquanto
caminhos oficiais ou caminhos permanentes, no sentido de utilizados até hoje, ou
caminhos que alavancaram a economia paranaense, este caminhos foram
fundamentais para as primeiras ocupagbes dos sertbes do Parana, as margens
desses rios fundaram inumeras coloniais, diversos aldeamentos, por hora, foram o
unico elo entre regides longinquas. Mesmo com a nao concretizacdo da estrada a
Mato Grosso, esta passou a ser utilizada pelo governo paranaense como forma de
propaganda e referéncia para a vinda e a formagao de col6nias. Como mencionadas

NOS Casos a seguir:
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“Colénia Orleans, fica situada a 11 km desta cidade nas
proximidades da estrada denominada de — Mato Grosso” (LINS,
1877, p.85).

“Colbnia D. Augusta, a estrada denominada de — Mato Grosso —,
prolongamento da Graciosa, atravessa na distancia de 9 km desta
cidade...” (Idem, p.86).

“Colbnia Bevierre, Trato presentemente da criagcao desta colbnia para
a qual estdo sendo medidos excelentes terrenos situados a borda do
Campo Comprido e a margem da estrada do Mato Grosso” (idem,
p.89).

“Colbnia Thomaz Coelho, tem 76 km de estrada que comunica os
lotes entre si e a colbnia com a capital e estrada do Mato Grosso”
(JUNIOR, 1878, p.51).

Por serem os rios caminhos naturalmente abertos, e a principio
cogitados como os caminhos de menor custo, por ndo necessitarem de constantes
reparos e manutencoes, apresentavam-se como a possibilidade mais viavel diante
da caréncia de caminhos e da ainda irriséria estrutura provincial do Parana no
século XIX. Por outro lado, os rios causam também medo e inseguranga, pois
também estavam sujeitos devastadoras enchentes.

A questdo do caminho rumo a Mato Grosso, marcou a politica
paranaense e esteve entre os principais projetos do governo pos-emancipagao de
Sao Paulo. A questdo da estrada a Mato Grosso ainda permeou o contexto da
guerra do Paraguai, trazendo o Parana para o contexto nacional e internacional,
neste que foi o principal conflito da América do Sul, ao tornar-se o principal projeto
de caminho para o Mato Grosso. Mesmo nao sendo a rota efetivada, instigou e
fomentou a discussao para o império sobre o melhor percurso a Mato Grosso.

Assim, como afirma Martins (1952, p.100):

Durante alguns anos as comunicagdes pelo ocidente paranaense
com o Mato Grosso, o Paraguai, a Bolivia e a até com o porto
peruano de lIslay, no Pacifico, andou preocupando técnicos,
estadistas e capitalistas. Em, 1876 estava acessa e fulgurante a
discussao do problema, considerado do seu ponto de vista
estratégico e econdémico.

O projeto de caminho revelou os reais interesses geopoliticos tanto
do império como da Provincia do Parana. O império analisava a possibilidade mais
rapida e de melhor acesso para a defesa de suas fronteiras contra o inimigo e
invasor Paraguai. Sendo, portanto, definido pelos proprios presidentes como o

caminho de carater estratégico e internacional, mencionado como a “estagdo militar
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e naval que vigiara as fronteiras paraguaias” (ARAUJO, 1868, p.18-19- 20). Ja a
Provincia entende o caminho como o0 meio de consolidar sua ocupagao, estendendo
o poder governamental provincial as regides desocupadas pelos colonizadores
europeus, transferindo ao caminho a responsabilidade de ocupagao do norte e oeste
do recente territério adquirido. Consequentemente, com a colonizagao a Provincia
almejava obter ganhos e promover o desenvolvimento econémico promovidos da
abertura do caminho.

Além disto, ja se cogitava incorporar outras funcionalidades ao
caminho, como a implantagdo de uma linha de correios, com novas agéncias e a
exploragao de rios tributarios no processo de incorporacédo religiosa, ambas as
proposta provenientes dos estudos dos engenheiros e irm&os Keller. Tese
compartilhada pelo presidente Fleury de 1866, ao afirmar que o caminho “Servira,
finalmente, a catequese de numerosas hordas de indigenas, que povoam os sertdes
do interior” (FLEURY, 1866, Anexo B, p. 4-5).

Todos estes fatores politicos, estratégicos, econdmicos, sociais e
demais intencionalidades diretamente relacionados ao caminho demonstram e
confirmam as palavras do Presidente Ledo de 1869, ao declarar ser o caminho um
empreendimento de gigantesca “magnitude” e de tanta utilidade, que a sua inteira
realizacdo traria “a gloria” para qualquer administragado (LEAO, 1869, Breve Noticia,
p.6). Talvez por isso, mesmo ndo se constituindo, este seria apenas o primeiro
projeto concreto ao tentar ligar o oceano Atlantico até o oceano Pacifico, interligando

o Brasil, pelo Estado do Parana, aos principias paises da América do Sul.

3.0 As FERROVIAS: A PoLITICA DE CAMINHOS SE ESTENDE AOS SECULOS XX E XXI

Com a inviabilidade principalmente econdmica e natural na utilizagao
dos rios como caminhos, seria transferida para as ferrovias a fungado de gerar o
desenvolvimento econémico, infra-estrutural e ocupacional das terras paranaenses
ainda consideradas devolutas e improdutivas e dinamizar a produgdo de regides
como a Capital Curitiba.

No Parana, a primeira estrada de ferro, foi inaugurada em 1885, ao

ligar o litoral ao planalto, ou seja, Paranagua a Curitiba. Estrada de ferro que foi
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estendida, por concessao a Compagnie Génerale dés Chemins de Fer Brésilens, até
0s municipios de Ponta Grossa e Rio Negro, respectivamente nos anos de 1894 e
1895 (VARGAS, 2005, p. 77).

Em 1875, Dom Pedro |l assinou um decreto autorizando a
construcao da ferrovia, e o inicio deu-se cinco anos depois. As obras
foram divididas em trés sec¢bes: Paranagua-Morretes, Morretes-Roga
Nova e Roga Nova-Curitba, e os trabalhos comegaram,
simultaneamente, nas trés frentes. Quase nove mil trabalhadores
fizeram parte da concretizagao desse “sonho” “ alemaes, poloneses,
italianos, ingleses “, mas a maioria dos trabalhadores compunha-se
de camponeses que habitavam a regido. O porto de Paranagua era o
principal destino da producdo do Parana, e a Estrada de Ferro
Curitiba-Paranagua teve uma participagdo importantissima no
escoamento da produgao (SEGALLA et al, 2002, p.114).

Ja a segunda estrada de ferro construida, apenas passava pelo
territério paranaense, era a estrada ferro Itararé - Sdo Paulo, a Santa Maria Boca do
Monte-Rio Grande do Sul.

Em 1909, o Parana inaugurava uma estrada de ferro ligando a
capital Curitiba ao norte do Estado, precisamente na Cidade de Rio Branco do Sul,
em 1925 um trecho entre Cambara no Parana a Ourinho em Sao Paulo, a qual seria
estendida até Jataizinho, em 1932, Londrina em 1935, Apucarana, em 1942 e
Maringa em 1945. Tendo hoje seu ponto terminal, Cianorte, quando ali a estrada
chegou em 1972 (VARGAS, 2005, p. 78).

Apos um século da primeira intengao do projeto de ligagdo com os
paises da Ameérica do Sul, Paraguai, Argentina e Bolivia através da Estrada para o
Mato Grosso, um projeto semelhante retornaria a pauta da Unido Federativa e do
Estado do Parana. Mas precisamente, em 1988, a FERROESTE, empresa esta de
sociedade de economia mista vinculada a Secretaria dos Transportes do Governo

do Estado do Parana, recebia uma concessao da Unido para que:

[...]Jo Governo Estadual executasse a ligagdo Guarapuava — Cascavel
(248 quildbmetros) e os ramais para Foz do Iguagu (171 quildmetros),
Guaira (169 quildmetros) e Guaira - Dourados (270 quilémetros). O
objetivo da FERROESTE era interligar a malha ferroviaria que atende
as regides norte, sul do Estado e o Porto de Paranagua com a regiao
oeste e sudoeste paranaense, grandes produtoras de soja e milho,
se estendendo de um lado para a triplice fronteira (Brasil, Argentina e
Paraguai) e de outro para Dourados em Mato Grosso do Sul
(VARGAS, 2005, p.81).
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Os estudos foram realizados e a concessao para a construgao da
ferrovia foi concedida a FERROESTE por meio do Decreto Presidencial n°® 96.913,
de 03 de outubro de 1988. O contexto econémico e geopolitico que circunda esta
nova tentativa de rota perpassa por outras questdes, as quais, obviamente, nao
eram as mesmas que do século XIX. As intencionalidades como a retomada do
projeto, era atender, principalmente, o escoamento de graos do Parana. Nos
periodos de safra, a demanda desta regido era e € muito maior do que a frota de
vagdes pode atender. Outro objetivo deste projeto de ferrovia era canalizar toda
essa produgado para o Porto de Paranagua, consolidando em definitivo a relagéao
producdo e escoamento pelo Parana, atendendo assim ao plano de
desenvolvimento e arrecadacao tributaria do Estado.

A Estrada de Ferro do Parana Oeste S/A — FERROESTE ficou
encarregada pela execugédo da obra, inicializada em 1991 como a efetivagado do
trecho entre Guarapuava a Cascavel. O fim das obras, com a conclusao desta parte
ocorreu em 1996. Além do término deste trecho foi realizado pelo Governo Estadual,
entdo Governo de Jaime Lerner, o terminal ferroviario de Cascavel.

Porém, e novamente, os elevados custos, a falta de investimento da
iniciativa privada, insuficientes recursos das cooperativas para os investimentos
necessarios atrelados ao néo repasse de verbas por parte da Unido, conforme
prometido, fizeram com que o restante do projeto ndo saisse do papel. Sobre a ndo
execugao por completo do projeto. O Governo Estadual se pronunciou alegando que
os recursos prometidos pelo Governo Federal nao foram repassados. Mais uma vez
ficariam adiados os interesses paranaenses de possuir uma via de ligagdo como os
paises vizinhos atravessando e desenvolvendo economicamente seu territorio. De
forma agravante e seguindo a tendéncia neoliberal do governo estatal, as ferrovias
acompanharam o processo de privatizagdo como os das rodovias em 1997. O
Governo Estadual de Jaime Lerner transferiu de forma total a iniciativa privada e ao
mercado o controle sobre as ferrovias do Parana. Desde modo, o governo publico
transferia por completo a atuacéo nas ferrovias ao poder da iniciativa privada.

Esse fato s6 mudaria apés uma década, com o Governo de Requiao,
quando em 18 de Dezembro de 2006 a FERROESTE é totalmente reintegrada ao
governo como um patriménio do Estado do Parana.

De acordo como os dados apresentados pelo advogado Samuel

Gomes, no ato de sua saida como diretor da Presidéncia da ferrovia, no dia 13 de
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julho de 2010, hoje a FERROESTE ¢ a unica operadora ferroviaria publica no Brasil.
Desde que a empresa retomou sobre total controle para o Estado a ferrovia,
completando 3,5 anos, foram transportados 5,3 milhdes de toneladas em produtos,
aos produtores gerou uma economia com pedagio de R$74 milhdes, ao Estado
paranaense promoveu uma receita de R$ 2,1 milhdes de ICMS, no trecho entre
Cascavel-Guarapuava, uma cooperativa conseguiu economizar 40% dos custos de
transporte, comparados aos rodoviarios.

Entre as conquistas apontadas pelo diretor da empresa publica, esta
a retomada do projeto paranaense de passar por seu territério um caminho de
ligacdo com os demais paises da América do Sul, ligando o Oceano Atlantico ao
Pacifico, ampliando a atual malha ferroviaria paranaense (Figura 8). Em 2008, dois
anos apenas do retorno do controle ferroviario ao setor publico, o Governo
reapresentava o projeto de efetivar o caminho pelo territério paranaense. Com uma
nova roupagem, € um audacioso projeto de ligar o Porto de Paranagua ao Porto de
Antofagasta no Chile, tendo como ramal principal o Estado do Parana, como
ramificacbes para o Mato Grosso do Sul, Santa Catarina e Rio Grande do Sul,
atravessando os paises do América do Sul, como Paraguai, Argentina, Chile e
Bolivia, este ultimo paises, pelo ramal Mato Grosso do Sul. Projeto este denominado
de Ferrovia Publica da Integragdo do Sul do Brasil - FERROSUL.

A proposta tornou-se algo efetivo e real, a partir do momento em que
o controle estatal sobre a FERROESTE ocorreu e em articulagdo com o Conselho
de Desenvolvimento e Integracdo Sul — CODESUL que reune Parana, Santa
Catarina, Rio Grande do Sul e Mato Grosso do Sul, motivou-se a construcédo deste
caminho ferroviario que projeta beneficiar os respectivos Estados e paises da
América do Sul. A proposta estabeleceu os quatro estados brasileiros como
proprietarios e investidores da FERROSUL e defendeu a expansao dos trilhos da
FERROESTE em bitola mista - larga e métrica, para permitir a circulagao de trens de
passageiros em operagao compartilhada com o transporte de cargas. Em 18 de
novembro de 2009, foi assinado e estabelecido em Campo Grande, certificada na
resolucdo do CODESUL n° 1.042, pelos governadores de cada estado em parceria
como o Banco Regional de Desenvolvimento e Integragdo, que o0os mesmo
comprometeram-se em instituir grupos de trabalhos para elaborar a criagdo da
FERROSUL. Em 24 de fevereiro de 2010, foi criado o comité de carater regional em
favor da FERROSUL em Passo Fundo-RS.
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Entre os principais objetivos postulados pela prépria ferrovia esta a
reducao dos custos logisticos na regido do quatro estados, Parana, Santa Catarina,
Rio Grande do Sul e mato Grosso do Sul, visando promover o desenvolvimento
econdmico-social e ambiental. Em mensagem n° 025/2010 de 18 de Margo de 2010,
elaborado pelo Governador Roberto Requido ao Presidente da Republica, o mesmo
apresentou o anteprojeto de Lei da FERROSUL e outros objetivos almejados pela
ferrovia, ainda ressaltou a proposta da empresa em prestar com eficiéncia a gestéao
ferroviaria de forma publica, focada em metas de produgcdo, mas voltada
exclusivamente para a reducao dos custos de transporte para, com isso, aumentar a
renda dos produtores e viabilizar a industrializacdo do interior. Ainda afirmou que,
com a concretizacdo da FERROSUL, esta nova empresa pretende disponibilizar ao
Sul do Pais trens de passageiros, modernos e com velocidades superiores a 120
km/h, como ja sdo encontrados em outros paises do mundo, dentre os quais, a
Coréia do Sul, China, Australia, Africa do Sul e Espanha (PARANA, Mensagem
n°025/2010 da Casa Civil do Estado do Parana, 2010).

Conforme decisdo do Conselho de Desenvolvimento e Integragao
Sul - CODESUL, além de ser uma empresa publica, operara com atuacdo dos
quatros estados da regido, os quais ficaram responsaveis pelo planejamento
logistico e estrutural da ferrovia.

A proposta de unificagédo ferroviaria entre os Estados fortalecera as
regides do interior do Brasil que sao produtoras de alimentos e que n&do contam com
ferrovias, além de melhorar o transporte, a infra-estrutura, integrando os demais
modais de transporte do pais. “E o caso do sudoeste do Mato Grosso do Sul, do
noroeste do Parana, do sudoeste do Parana, do oeste de Santa Catarina e do
noroeste do Rio Grande do Sul", afirmou Samuel Gomes.

O novo ramal promovera uma revolugdo logistica. Caso
implementado, impulsionara o desenvolvimento econdmico e social do Parana, Mato
Grosso do Sul, Paraguai e Santa Catarina e fortalecera o Porto de Paranagua como
destino natural de uma ampla regido interior da América do Sul. A nova ferrovia
impulsionara, também, o corredor ferroviario bioceanico entre o Atlantico e o
Pacifico, através do Parana, Paraguai, Norte da Argentina e Chile. Como demonstra
a obra Subsidios a Tomada de Decisdo da Escolha da Modalidade para o
Planejamento dos Transportes no Estado do Parana ao aferir as significativas

mudancas que a substituicdo de um modal, por exemplo: rodoviario por ferroviario,
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rodoviario por hidroviario, pode causar ao transporte e a produ¢cao de uma regiao.

No caso, o Estado do Parana.

Os resultados obtidos nesse estudo sinalizaram para o fato de que a
matriz de transporte para graos e farelo de soja no Estado do Parana
pode ser significativamente modificada pelo incremento na utilizagdo
do transporte ferroviario. Partindo- se de uma situagao efetivamente
observada em 1995, quando as ferrovias se responsabilizaram por
35,07% do total transportado dos produtos em apreco, este
percentual poderia atingir 44 pontos, somente pela distribuigdo modal
que racionaliza o uso da infra-estrutura de transporte existente
(MARTINS; CAIXETA FILHO, 1999, p. 94).

No Parana, o projeto FERROSUL virou o projeto de Lei n® 127/2010,
aprovado por unanimidade, sendo considerado pelos deputados estaduais
paranaenses como o mais importante durante a atual legislatura. Assembléia
Legislativa de Santa Catarina também aprovou por unanimidade a criagdo da
FERROSUL, com a Lei n° 109/2010. No Rio Grande do Sul a Assembléia legislativa
a transformou no Projeto de Lei n°161/2010.

O projeto da FERROSUL n&o se limitara aos estados do sul do
Brasil, mas como ja afirmado sua projecdo estendesse a atuacdo nos paises da
América do Sul. Assim, tendo como presidente, o governador do Estado do Parana,
Roberto Requido, a CODESUL procurou se aproximar e formar uma parceria como a
Zona de Integragdo do Centro Oeste da América do Sul - ZICOSUL, que abrange
Provincias da Argentina, Bolivia, Paraguai, Chile e os estados brasileiros do Mato
Grosso do Sul e Mato Grosso - a qual foi concretizada com a elaboragao de uma
Declaragado Conjunta registrada através da Carta de Salta, firmado na cidade de
Salta, Argentina, em 8 de dezembro de 2009. Este documento, de acordo com
Samuel Gomes, afirma o objetivo de ambas as partes em desenvolver o comércio
exterior mediante a articulagdo dos eixos de comunicagdo, para promover a
integracdo em todos os aspectos e gerar o desenvolvimento econémico-social das
regides integrantes.

Ainda com relagcdo a este documento de Declaracdo Conjunta

aprovou:

[...] coordenar esforgos produtivos, de transporte e distribuicao, para
otimizar a capacidade de produgao, especialmente através dos eixos
de integracdo que unem os Oceanos Atlantico e Pacifico,
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aproveitando os portos das regides do Chile e do Brasil para conduzi-
las aos mercados internacionais, canalizando e facilitando os
intercambios comerciais” (PARANA. Secretaria de Estado dos
Transportes — SETR, 2010).

Portanto, a FERROESTE, estatal paranaense, se dispde a adentrar
a um projeto de integragdo e desenvolvimento nacional e sul-americano. O Brasil
externou estes interesses em Assuncdo quando o Presidente Luiz Inacio Lula da
Silva assumiu o compromisso internacional com o Presidente paraguaio Nicanor
Duarte Frutos, compromissos que foram ratificados pelo seu sucessor, o Presidente
Fernando Lugo. O acordo foi firmado em Buenos Aires, pela Declaragdo da Casa
Rosada, entre os presidentes do Brasil, Paraguai, Argentina e Chile, ao se
comprometerem em construirem os trechos necessarios a completar a ligagéao
ferroviaria entre os portos do Sul do Oceano Atlantico e os portos de Antofagasta e
Mejillones del Sur chilenos no Pacifico. O compromisso foi expresso no plano
administrativo federal através do Aviso Interministerial n°® 002/MT/MRE/MP, firmado
entre os Ministros dos Transportes Planejamento e das Relagdes Exteriores.

O percurso e os ramais da FERROSUL estipulados atingem
aproximadamente 2.600 quildmetros de ferrovia, como estimava de gasto de até 6
milhdes. Os trechos e a quilometragem sdo respectivamente: Paranagua (PR)-
Guarapuava (PR), 365 km,Guarapuava (PR)-Cascavel (PR), de 250 km; Cascavel-
Foz do Iguagu (PR), de 170 km; Cascavel (PR)- Maracaju (MS), de 500 km;
Chapecé (SC)- Rio Grande (RS), de 600 km; Dionisio Cerqueira (SC)-ltajai(SC), com
550 km. (POPOV, 2010). A FERROESTE tera ramais em Mato Grosso do Sul, nas
cidades de Mundo Novo, Dourados e Maracaju, partindo de Guaira e Cascavel no
Parana (figura 9). A ligacdo como o Paraguai ocorrera de acordo com o seguinte
tracado: Cascavel, Foz do Iguacu e adentraria o Puerto Presidente Franco-
Paraguai. Do Parana em diregdo a Santa Catarina o percurso foi estipulado de

Laranjeiras do Sul(PR), que ficara entre Cascavel e Guarapuava até Chapecd(SC).
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Figura 8 — Malha Ferroviaria do Parana.(Org).: SOUZA, Dreico E.,2010

O trecho assinalado em vermelho, entre Guarapuava-Cascavel € o
trecho hoje controlado pela FERROESTE. O restando das ferrovias, s&o de controle
da ALL- América Latina Logistica. No sentido norte-leste, entre Cianorte - Cambara
os trilhos fazem ligagdo como S&o Paulo, no sentido Norte- Sul, encontram-se as
linhas com direcdo a Santa Catarina e Rio Grande do Sul.

A Estrada de Ferro Parana Oeste — FERROESTE opera o trecho
ferroviario de 248,6 km de extensdo entre Cascavel, no oeste do Estado, a
Guarapuava, na regidao central do Parana. Ja a ALL - América Latina Logistica
recebeu, por meio de licitagdo, concessao para prestar o servigo publico de
transporte ferroviario de cargas nas malhas Sul (PR, SC, RS), somando um total de
2100 Km de malha ferroviaria (PELT 2020, 2010). Somente a criagdo trecho
Paranagua-Guarapuava (Figura 9) proporcionara um escoamento e transporte de

mais de 6 milhdes de toneladas.
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Figura 9 — Distancia dos ramais ferroviarios - Proposta de trecho entre Paranagua-
Guarapuava.
Fonte: http://www.parana-online.com.br/editoria/economia/news/506200.

A expansao rumo ao Paraguai, (Figura 10) proposta de trecho de
Cascavel para Foz do Iguacu, promovera, além da possibilidade de criar um
importante elo de comunicagdo com o Paraguai, servira de alternativa para o
escoamento da producédo agricola daquele pais pelo Porto de Paranagua. De acordo

com o proéprio Governo do Estado:

A ligagédo de Cascavel a Foz do Iguagu e Paraguai, trecho no qual a
FERROESTE investiu mais de R$ 10 milhdes no projeto executivo de
engenharia, dotara aquele pais de uma ligagao ferroviaria com os
portos do Sul, o que é absolutamente fundamental para o seu
desenvolvimento. Atualmente, o Paraguai produz 6 milhdes de
toneladas de soja, 2 milhdes de toneladas de milho, 800 mil
toneladas de trigo e esta iniciando producéo de cana-de-agucar para
a producdo de agucar e de etanol. Desnecessario dizer que o
desenvolvimento do Paraguai € do interesse do Brasil e da América
do Sul. (PARANA. Mensagem n°025/2010 Da Casa Civil, 2010)
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Figura 10 — Proposta do trecho Cascavel- Foz do Iguagu. Fonte: PELT 2020 — Plano de
Logisticas e Transporte do Parana.

Caso o projeto se concretize e saia do papel, havera um enorme
acréscimo no volume de produgdo que gerara ao porto de Paranagua e demais
porto da regido do sul pais, pois a integracdo proporcionara um maior escoamento
da producdo da América Latina e dos paises envolvidos e beneficiarios da
FERROSUL. Portanto, o papel do Porto de Paranagua e demais portos do sul, sera
fundamental dentro do processo de concretizacdo deste caminho bi-oceanico.

Desse modo, foi realizado um trabalho de campo, com a
colaboracdo da Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina - APPA. Esta
pesquisa de campo visou compreender o processo de expansao apresentado pelo
governo do Parana e a logistica infra-estrutural adota pelo Porto de Paranagua,
diante do projeto de expansao ferroviaria. Prestativamente, o responsavel pelas
Relagdes Publicas e Chefe da Divisao Comercial do Porto de Paranagua, o
Engenheiro Alexandre Basto Freire Coelho, demonstrou a logistica de infra-estrutura
portuaria a partir das metas de crescimento das linhas ferroviarias estabelecidas
pelo governo paranaense, que automaticamente proporcionaram um maior

escoamento de produtos pelo Porto de Paranagua.



112

Entre as diversas questdes respondidas e apresentadas, o
engenheiro entrevistado destacou a exigéncia de maior rotatividade entre os navios,
a necessidade de maior agilidade no processo de deslocagdo dos produtos dos
trens para os navios e o projeto em tramite para a ampliacdo portuaria. Algumas
informacdes e fontes documentais como, mapas, areas de influéncia do Porto,
principais corredores de exportacdo sao encontrados também no site da
Administracédo dos Portos de Paranagua e Antonina.

Um desses mapas fornecidos (Figura 11) pelo o engenheiro
Alexandre Bastos Freire Coelho facilita a visualizagao e localizagao do que pretende
o projeto paranaense. Demonstra o percurso estabelecido para conectar o Oceano
Atlantico ao Pacifico, além de demonstrar a abrangéncia e expansao econdmica que
o Parana ira ter com a efetivacdo do caminho.

A mais importante informacdo do mapa é o tracado da linha
ferroviaria planejado. De Paranagua pretendesse passando por todo o territério
paranaense, percorrendo as cidades de Curitiba, Guarapuava, Cascavel e Foz do
Iguagu, adentrar ao sul do Paraguai e norte da Argentina, atravessando o principal
obstaculo fisiografico, os Andes, desembocar no Chile e por fim, no litoral Pacifico
no Porto de Antofagasta. Ainda no mapa, Notamos o inicio das duas ramificagdes da
FERROSUL. Uma em diregao norte, Mato Grosso do Sul, passando pela cidade de
Dourados, e a outra em direcdo sul a Santa Catarina e Rio Grande do Sul, tendo
como referéncia a cidade de Chapeco.

Ainda se destaca no mapa, trés marcacgdes elipticas em vermelho. A
primeira delas demarcada sobre o Estado do Parana, atingindo o sul do Estado de
Séao Paulo e Mato Grosso do Sul, boa parte do territorio paraguaio e norte de Santa
Catarina. Esta marcagao apresenta a expansdo e influencia que o Porto de
Paranagua e consequentemente o Parana tera com essas ramificagdes ferroviarias.
A maior das trés elipses retrata a principal area de expansao almejada e a interagéo
do Parana com os paises do Paraguai, Argentina, Chile e até Peru. Pode-se notar
dentro deste circulo anotagdes sobre a faixa geografica dos Andes. Isto se deve, ao
fato de ser a parte mais dificultosa de todo o tracado, em decorréncia das
caracteristicas geografico-naturais do Andes. De acordo com o engenheiro da
APPA, ha uma ferrovia ja utilizada, porém, a mesma permite apenas a composigao
de 10 a 12 vagdes, o que a torna, com relagdo a sua travessia, muito dispendiosa.

No entanto, caso o melhoramento dessa por¢do ndao venha a se concretizar,
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teriamos que desprezar a parte chilena e peruana, ou seja, a parte da elipse para o
setor leste dos Andes, mesmo excluindo a parte peruana, o restante da porgéao ira
gerar uma area de influéncia cerca de 4 vezes maior do que a atual.

De acordo com os dados fornecidos pela APPA, atualmente o Porto
de Paranagua recebe quase 40 milhdes de toneladas de carga/ano, com a via
completada até ao limite referido, incluindo o setor Leste dos Andes, o volume pode
facilmente passar para pelo menos o dobro. Isso torna imprescindivel uma
ampliagdo do Porto, para que o mesmo venha a contribuir e ndo prejudicar o

escoamento dessa carga. Conforme a APPA, o Porto de Paranagua nao pode, hoje,

suportar mais do que 50 milhdes de toneladas de carga/ano.
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Figura 11 — FERROSUL: Corredor Ferroviario Transcontinental.
Fonte: Administragdo dos Portos de Paranagua e Antonina — APPA, 2010

O segundo mapa, cedido gentiimente pela APPA (Figura 12),
demonstra uma visdo mais global da projecdo que a ligagdo bi-oceanica traria ao
Porto de Paranagua. De acordo com o Engenheiro Alexandre Basto Freire Coelho,

este mapa global expressa as distancias e numero de dias estimados pelos navios
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que partem de Paranagua-Brasil e Antofagasta-Chile para diversos destinos no
mundo. Segundo o engenheiro Coelho, em média estima-se que o custo de um
navio ao mar tenha cerca de US$ 50.000 a US$ 60.000/dia. Encurtando-se o tempo
do mesmo ao mar, estar-se-ia reduzindo o custo do transporte, valor que se refletiria
no produto. O caso, considerado mais interessante pelo engenheiro, ocorre no
percurso para a Indonésia, o qual era considerado muito mais preferivel pelo
percurso através do Pacifico, sendo mais vantajoso pelo Oriente, e um caminho
mais curto pelo Atlantico. A uma média de 40 Km/h a uma distancia de cerca de
2.400 km, levar-se-ia em média de 2,5 a 3 dias de viagem para se chegar de um
porto ao outro, de trem, ou seja, caso a ferrovia venha a se concretizar. Lembrando-
se que a pretensdo, da FERROSUL, é colocar trens duas vezes mais rapidos do que
essa média estipulada, proporcionaria um deslocamento ainda mais rapido,
encurtando significativamente as horas e dias de viagem. De acordo como o mapa
disponibilizado pela APPA, dos casos apresentados, € importante destacar, que nas
comparagdes entre as saidas do Porto de Paranagua e Antofagasta, somente a
viagem para Nova York, seria mais demorada e dispendiosa nas comparagdes.
Todas os demais destinos, como Lisboa, Indonésia, Cidade do Cabo, com saidas da
América do Sul, teria um reducédo de tempo e custo com a criagdo da FERROSUL.
Todos esses aspectos logisticos analisados pelo Porto visam atender a demanda e
escoamento gerados com a pretensa efetivagdo da via ferroviaria. Além é claro, de

atrair novos exportadores pelo Porto de Paranagua.
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De Antofagasta a: De Paranagua a: (A velocidade do navio foi estimada em 35 km/h, i.e., cerca de 18 kn)
Indonésia 15.000 km (18 dias) Indonésia 12.500 km (15 dias)
Cidade do Cabo 12,500 km (15 dias) Cidade do Cabo 6,000 km (7 dias)
Lisboa 10.500 km (13 dias) Lisboa 7.800 km (9 dias)
Nova lorque 6.700 km (8 dias) Nova lorque 8.100 km (10 dias)

Figura 12 — Comparacgobes e estimativas das distancias dos Portos de Paranagua-Brasil e
Antofagasta-Chile.
Fonte: Administracdo dos Portos de Paranagua e Antonina — APPA, 2010.

A viabilizagdo de uma estrada deste porte demanda inumeras
questdes legais, politicas, fiscais e ambientais. Questionado pelo Jornal do Sindicato
dos Engenheiros no Estado do Parana- SENGE, na edigdo Julho/Agosto de 2009,
sobre a viabilidade deste projeto paranaense, o entdo diretor da FERROESTE, o
advogado Samuel Gomes explicitou aspectos logisticos, ambientais, politicos,
econémicos e da irreversibilidade do projeto. Os comentarios a seguir foram
extraidos desta edigao do Jornal.

De acordo com o Presidente da FERROESTE, Samuel Gomes, a
construcdo da FERROSUL nao enfrentaria problemas com relacédo a abertura de um
novo caminho na Mata Atlantico no Litoral Paranaense, pois a antiga ferrovia é do

século XIX, ja nao oferece condi¢gbes para suportar a demanda econémica atual, a
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qual é crescente e aumentara com a efetivagdo do caminho. Portanto, a construgao
e abertura de um novo caminho pela Mata Atlantica ndo se apresentaria como um
problema ambiental, mas uma solugao, visto que reduziria os riscos ambientais, da
mesma forma, a ampliagcdo e maior participacado do modal ferroviario na matriz de
transportes é sempre benéfica a natureza, em comparagao ao modal rodoviario. De
qualquer forma, Samuel Gomes, atestou que este projeto vem sendo discutido e
trabalhado juntamente com os 6rgaos ambientais (SENGE, 2010).

Economicamente e socialmente, a proposta da ferrovia bi-oceanica é
defendida como argumento para implantar no Parana o transporte mais barato do
Brasil. Da mesma forma como a energia paranaense € a mais barata do pais,
mediante a empresa publica, Companhia Paranaense de Energia - COPEL. Ao unir
estes dois atrativos econdmicos, o Parana supostamente passaria a receber maior
interesse de empresas industriais, criando mais e novos posto de trabalho. Segundo

Samuel Gomes:

Ndo é mais possivel contornar o déficit logistico observado no
continente sem a construcao acelerada de ferrovias e hidrovias para
assegurar maior capacidade de transporte e reduzir o seu custo e
integrar a América do Sul e Latina (SENGE, 2010).

Portanto, a implantacido de ferrovias e hidrovias € compreendida
pelo Estado como a redugdo dos custos de transporte, agrega qualidade aos
produtos paranaense, facilita o escoamento e reduz economicamente o valor do
produto ao consumidor. Isto se deve ao fato dos fretes ferroviarios serem em média
de 30% a 40% mais viaveis comparados aos rodoviarios. O entdo diretor da
FERROESTE ainda apontou outros ganhos econémicos para o Parana e o Porto de
Paranagua no Jornal do Sindicato do Engenheiro no Estado do Parana (SENGE,
2010):

e Permitira a consolidag&o do sonhado eixo de integragao ferroviario bi-oceanico.

¢ A ligacao Cascavel, no Parana, a Mato Grosso do Sul permitira a conexao, em

Maracaju, das nossas linhas com as da ferrovia Norte-Sul, no trecho EF 467, entre

Panorama (SP) e Porto Murtinho (MS) e com a malha ferroviaria do Centro-Oeste
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brasileiro. Com isso, as linhas da FERROESTE poderao servir para o transporte de

produtos de Corumba e da Bolivia.

¢ A ligacdo do Porto de Paranagua com Maracaju, no Mato Grosso do Sul, via
FERROESTE, conta com a parceria estratégica da Petrobras Transportes S/A
(Transpetro), que aponta para uma demanda de cerca de 4 milhdes de metros

cubicos de etanol entre o Centro Oeste e o Porto, a partir de 2011.

¢ O terminal da FERROESTE em Chapecé podera receber e enviara cargas também
para 238 municipios do Rio Grande do Sul, da regido de Erechim e Passo Fundo,

que concentra mais de 50% do PIB daquele Estado.

A intencdo da ultima gestdo da FERROESTE foi deixar todo o
cronograma de expansao da FERROSUL consolidado e de forma irreversivel, com
projetos de engenharia, licenciamento ambiental, recursos, licitacdo e principalmente
deixar consolidado o projeto politico entre os Estados do sul do pais, representados
pelo CODESUL. Porém, nos dias que antecediam o fechamento e conclusdo desta
dissertagdo, uma noticia alterou todo este cronograma e as agdes em prol do projeto
da FERROSUL. Em decorréncia das eleicdes de 2010, houve alteragdes da diretoria
da FERROESTE com a ascensdo do vice-governador, Orlando Pessutti em
substituicdo ao governador Roberto Requido. Apds a mudanga politica, no dia 5 de
Agosto de 2010, o atual Governador Orlando Pessutti vetou a criagdo da
FERROSUL, mesmo com o projeto tendo sido aprovado nas Assembléias dos trés
Estados do Sul. A alegagdo do Governo, em entrevista aos veiculos midiaticos do
Parana, foi de que a ferrovia acumula dividas de 8,5 milhdes que ndo sao pagas ha
mais de um ano. Favoravel ao veto, o atual diretor da empresa Neoroci Anténio
Frizzo, ressaltou: “Esse volume de dividas, para uma instituicdo que fatura R$ 1,2
milhdo e tem um déficit mensal de R$ 700 mil é inaceitavel” (DESLANDES, 2010).

Desse modo, novamente o projeto paranaense de promover um
caminho percorrendo seu territério, com ligagdo com os paises vizinhos e com o
Estado de Mato Grosso do Sul, com ampliagdes neste atual projeto, com as
ramificagbes para Santa Catarina e Rio Grande do Sul, é adiado.

O projeto idealizado, estudado e articulado desde século XIX,

ganhou félego novamente no século XX, mas em ambos 0os momentos n&o sairam
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dos ideias econdmicos, politicos e estratégicos do Estado. O fato volta a se repetir
no século XXI, com a retomada da FERROESTE ao controle estatal, com as
aliangas efetuadas entre os Estados Parana, Mato Grosso do Sul, Santa Catarina e
Rio Grande do Sul. O projeto de carater regional, aprovado na Assembléia dos trés
Estados, passa por um reverso novamente apos as alteragdes politicas dentro da
instituicdo e no Governo do Parana.

O Parana permanece com uma necessidade latente, no que se
refere a um modal logistico estrutural de transportes capaz de atender a demanda
de escoamento de produgdes. Os interesses econdmicos divergentes e as disputas
entre aquele que desejam o poder e o controle sobre estes caminhos fundamentais
para toda a logistica de produgdo no Parana, interferiram diretamente e
decisivamente para que o processo de implantacdo da FERROSUL, como o
principal projeto estratégico do sul do Brasil ndo se efetivasse e se tornasse algo

real.
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CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa realizada permi tiu a analise de importantes fatores
historiograficos do Parana. Procurou destacar o processo de utilizagdo dos rios,
como caminhos naturalmente abertos, sendo referéncias entre os primeiros
caminhos utilizados em territério paranaense, muito antes desta por¢céo espacial ser
denominada de Parana.

Desde o periodo colonial as expedi¢des espanholas e portuguesas
percorreriam o0s rios e o territéorio atualmente paranaense. Mesmo nao se
constituindo em hidrovias, os rios foram importantes caminhos para os portugueses,
no processo para consolidar a ocupacado até as divisas com o Rio Parana, em
oposicdo a dominagao espanhola. Os rios também se tornaram importantes meios
de intermediagdo nessa relacdo entre as tribos indigenas e a colonizagao
portuguesa. Além de permitir a passagem dos portugueses, os indios auxiliaram e
acompanharam algumas das expedigdes de colonizadores europeus, indicaram
caminhos e forneceram preciosas informacdes sobre as caracteristicas naturais do
territério. Através destes caminhos naturalmente abertos, as expedicdes
desbravaram os sertdes desconhecidos, mapearam regides longinquas, fundaram
colénias, deslocaram grupos indigenas e constituiram aldeamentos, geralmente, as
margens dos rios. Assim, os rios foram caminhos naturais importantes em todo o
processo de conquista portuguesa e imperial, promovendo os primeiros contatos e
relacionamentos entre as sociedades indigenas e os exploradores, entre os
exploradores e a natureza ainda desconhecida.

Antes mesmo da emancipacao da Provincia do Parana, nos meados
do século XIX, o Bardo de Antonina ja se apropriava do percurso dos rios para
reconhecer o territorio, demarcar terras e estabelecer contatos com os povos
indigenas. Com o processo politico de emancipacédo da Provincia do Parana,
separando-se da Provincia de Sao Paulo, em 1853, iniciou-se a politica
administrativa de exploracédo dos “sertdes do Tibagi”. Esses sertdes correspondiam
praticamente toda a regido do norte e oeste do Parana atual, onde estéo localizadas
as cidades de Londrina, Maringa, Cascavel, Campo Mouréo, até Foz do Iguagu.

O Governo provincial compreendia que os rios poderiam ser o meio

capaz de promover a ocupagao dessas terras, até entdo consideradas devolutas.



120

Apropriando-se do percurso dos rios, desejava-se aproximar regides distantes do
poder central da Provincia, Curitiba. A proposta da utilizacdo dos rios, tornando-os
em hidrovias, atenderia as necessidades comercias das fragcbes econbmicas da
Provincia, detentoras do poder, e interessadas em expandir suas areas de atuagao e
influéncias, para além das fronteiras das imediag¢des ja conquistadas.

Esse desejo, representado nas mensagens presidenciais, passou a
se constituir em uma possibilidade concreta, a partir da Guerra do Paraguai, em
1864, quando as intengdes geopoliticas do Império se concatenam com os
interesses provinciais do Parana. A partir desse momento sdo realizados varios
estudos e levantamentos sobre a viabilidade hidrica dos rios Tibagi-Paranapanema
e lvai. Inumeros encarregados e engenheiros empenharam-se em tragar o melhor
percurso. Sao realizados em cada percurso, calculos do comprimento, despesas
necessarias para a construcao, fretes a pagar, percurso com maior produtividade,
circulagdo de mercadorias, arrecadagao de impostos, numero de importancia das
povoacdes, a importancia politica das colénias beneficiarias no percurso, e demais
fatores determinantes no momento de definicdo do percurso. Havia também os
critérios de disponibilidade de méo-de-obra e catequizacdo dos indigenas. As
sociedades indigenas eram praticamente renegadas e excluidas nos planos
governamentais, quando a questdo era ocupagdo. Somente eram mencionadas
pelos presidentes provinciais quando representavam possibilidade de mao-de-obra
através da conversao religiosa ou quando causavam algum tipo de empecilho. As
discussbes ocorridas em torno dos percursos hidricos foram decorrentes da
necessidade de se utilizar o caminho mais navegavel, para as varias finalidades
provinciais como a ampliacado e ocupagao do espaco, circulacdo de mercadorias,
economia de tempo e etc.

Entre aspectos os varios que inviabilizaram a proposta estratégica
de hidrovia, destacam-se os fatores politicos, econdmicos e fisiograficos. O primeiro
destes reflete a inexpressiva influéncia politica da Provincia do Parana no cenario
Imperial. Provincia recém constituida, sem grande relevancia econdmica para o
Império. Seu espaco geopolitico ganhou destaque com a Guerra do Paraguai, mas
passado o momento do conflito, a implantagdo de importantes caminhos, estradas e
vias se redirecionaram para as Provincias de Sao Paulo e Rio de Janeiro, em
decorréncia de sua maior relevancia econémica e politica. Economicamente, a

Provincia de deparou com a dificuldade em levantar recursos financeiros para
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implementar e executar as obras necessarias. O ultimo aspecto, mais tao relevantes
quanto os demais, sdo os aspectos fisiograficos, ou seja, os aspectos naturais,
geograficos e geologicos. Sdo inumeras as dificuldades para se constituir uma
grande area de navegabilidade nos rios paranaense, as diversas quedas, meandros,
obstaculos, as alteragcbes e niveis de agua bem abaixo dos essenciais em varios
pontos fazem com que a navegabilidade de médio e grande porte ndo seja e nao
tenha tornado-se algo concreto nos rios do Parana.

Os projetos de ferrovias prontamente substituiram os projetos das
hidrovias. Em 1871, o governo concedia por decreto n°.4851 de 22 Dezembro de
1871, as autorizagdes necessarias para a realizagao de estudos e levantamentos de
uma linha férrea no trajeto entre Curitiba-PR a Miranda- MT, o que supostamente,
tornaria mais facil a execug¢do do caminho almejado pelos representantes do
governo paranaense.

Apesar do apoio do Bardo de Maua, este projeto seria renegado e
deslocado para as Provincias de Rio de Janeiro e construido em territério paulista,
ficando o sonho de ligar o litoral Atlantico paranaense ao interior da América do Sul.
O projeto pelo territério paranaense ficaria engavetado por, mais ou menos, um
século, quando o projeto é reativado e cogitado novamente pelas liderangas
paranaenses. Em 1998, a FERROESTE receberia da Unido uma concessao para
implantar uma ferrovia de Guarapuava, no interior do Estado, até Foz do Iguagu,
divisa com o Paraguai e outro ramal em diregdo a Dourados-MS. Entretanto, apenas
o trecho Guarapuava-Cascavel foi concluido. O projeto sofreu uma baixa ainda
maior com a privatizagdo da FERROESTE. O projeto retornaria a pauta
governamental estadual e federal com a retomada da FERROESTE ao patrimdnio
publico paranaense, em 2006.

Este “novo” projeto se reforca com a participacdo conjunta dos
Estados de Mato Grosso do Sul, Santa Catarina e Rio Grande do Sul. O projeto de
expansao da FERROESTE, apés ser acampado pelos outro Estados, passaria a ser
denominada de FERROSUL. Inesperadamente, por questdes de alternancias
politicas, o projeto da FERROSUL foi vetado. As causas e as razdes politicas do
processo que impediu a criagdo desta nova proposta de integracéo ferroviaria da
regidao Sul e também com os paises préximos, sofre uma brusca e inesperada
interrupgao, prejudicando e retardando novamente os planos logisticos e as

intencionalidades de expansao pelo territério paranaense e da prépria regidao Sul.
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Diante da potencialidade socioeconémica e da posicao geografica e estratégica do
Parana tornam-se cada vez mais relevantes as analises e os levantamentos
relacionados a infraestrutura sécio econémica do Parana.

Por outro lado, a implantagdo do modal ferroviario interligando o
litoral Atlantico ao Pacifico, juntamente com a posi¢cao estratégica do Porto de
Paranagua na regido Sul do continente Sul-Americano, demonstra que é urgente o
melhoramento e a ampliacdo de uma infraestrutura basica de transportes para a
circulagao de pessoas e mercadorias.

Na otica de desenvolvimento regional contemporaneo, o Parana
apresenta problemas e ineficiéncias nos meios de transporte, estes problemas se
agravam principalmente, quando se trata dos recordes superados, anos apos anos,
de producdo da safra de grdos paranaense. Atualmente, ha uma insuficiéncia
logistica para atender a demanda e o0 escoamento de toda a produg¢ao paranaense.

Conforme dados do Ministério da Agricultura e a projecao da
Expedi¢cdo Safra, no Parana, ha um acréscimo de 7,06 milhdes de toneladas a safra
nacional de soja, principal “commodity” exportada pelo Brasil, numero que podera
alcancar seus 64,64 milhdes de toneladas no ciclo 2009/10. O volume adicional de
soja no Brasil equivale a toda a produgcdo de milho e soja exportada por Paranagua,
segundo maior porto exportador no pais, em 2009. Para escoar essa produgéo
estima-se um aumento de 15% no fluxo de veiculos pesados. Toda essa
problematica, primeiramente desafia a logistica de transportes paranaenses, € em
um segundo plano, reduz a renda no campo, pois o alto custo do transporte atrelado
a falta de armazenamento gera custos onerosos aos produtores.

No Parana, e de forma geral em todo o Brasil, ha um contraponto,
entre defensores das ferrovias e das rodovias. Assim, historicamente, o Parana vem
enfrentando um desafio logistico de implantacdo de caminhos e percursos que
atendam as suas necessidades econémicas e politicas, mas que também, que se
enquadrem nas caracteristicas geograficas territoriais e geopoliticas do Estado.

Mesmo diante da criagdo de programas para interligacédo dos meios
de transporte, investimentos, empréstimos e concessdes rodoviarias, o Parana ainda
apresenta dificuldades em relagdo ao seu escoamento de sua produgao.

A implantacdo de caminhos estratégicos no Parana integra toda a
dindmica estrutural, e espacial do Brasil, portanto, a viabilizagcdo destes percursos

sao importantes ndo so6 para dinamizar a sua economia, mas para a toda a
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sociedade paranaense. De forma geral, interferem diretamente na dinamica
econdmica da regiao, na logistica politica de escoamento da producgéo, na renda de
inumeras familias, na arrecadagdo governamental e na movimentagéo e exportagao

pelo Porto de Paranagua
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