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RESUMO

Apesar do transporte maritimo de cargas e
passageiros ter se extinguido no Vale do Ribeira
paulista h& varios anos e da regiéo hoje ser con-
siderada economicamente decadente, os portos
da regiao continuam bastante ativos em razéo da
pesca comercial e do turismo nautico. Como a
arqueologia maritima pode ajudar na resolucao
desse aparente paradoxo? Através do registro e
prospeccao de algumas estruturas portuarias,
foi possivel perceber uma inversdo no sentido de
circulacdo das mercadorias com o aparecimento
da ferrovia, no inicio do século XX. Isso resultou
numa transformacéo na cadeia produtiva, fazen-
do com que comerciantes e armadores nativos
perdessem o poder econdmico, levando a disse-
minacéao da idéia de decadéncia da regiéo.
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ABSTRACT

Despite the fact that the maritime cargo
and passengers transportation vanished from
the Ribeira’s valley many years ago and the
perception that this region is now economically
decadent, its ports are still being very active due
to commercial fishing and nautical tourism.
How can maritime archaeology help to answer
this possible paradox? Through the register
and excavation of some harbours’ structures, a
change of direction of the trade net was detected
when the railways appeared in the beginning of
the 20th century. The result was a transformation
in the production chain process, causing the
loss of economical power to ship owners and
merchants and consequently disseminating the
idea of an economically decadent region.
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Cananéia € uma pequena cidade do litoral sul do Estado de Sdo Paulo, quase na divisa

com o Parana. Desde a formacéo do seu primeiro aglomerado euro-indigena, ainda no sé-
culo XVI, até o século XX, comunicou-se com as outras partes do Brasil por via maritima. Em
suas aguas navegaram tanto pequenos veleiros quanto grandes vapores de linha.

A realidade hoje é outra. Grandes embarcacdes ndo mais demandam o Porto de Cana-
néia ha pelo menos 50 anos, 0 mesmo tanto de tempo do desaparecimento da navegacéo a
vela. Se pensarmos em embarcacdes maiores ainda, tais como as que foram empregadas
pelo Lloyd Brasileiro, de mais de 1.000 toneladas de deslocamento, podemos colocar quase
70 anos de auséncia. Hoje praticamente todo o deslocamento se da por via rodoviéria, a
excecao de uma ou outra derrota para as ilhas do entorno.

1 Este artigo est4d embasado nas pesquisas para a tese de doutorado (em andamento), intitulada Arqueologia de
uma cidade portuaria: Cananéia, séculos XIX-XX; orientadora: Professora Doutora Maria Cristina Mineiro Scatamac-
chia, pesquisadora do Museu de Arqueologia e Etnologia da Universidade de Sao Paulo (MAE-USP) e coordenadora
do Programa Arqueolégico do Baixo Vale do Ribeira. A pesquisa de doutorado esta sendo realizada com apoio do
Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico — Brasil (CNPq) e o Programa Arqueoldgico é
financiado pela Fundagéo de Amparo a Pesquisa do Estado de Séo Paulo (FAPESP).
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Apesar disso, a pequena cidade — situa-
da numa regido que néo raro é vista como
patrimoénio histérico nacional e patriménio
natural da humanidade, ao mesmo tempo
em que ¢é considerada a mais pobre do Es-
tado — tem uma pulsante atividade néautica,
promovida pela pesca e pelo lazer. Como
resultado, seus embarcadouros estao em
constante modificacéo.

Com isso em mente, podemos simples-
mente dizer que houve uma decadéncia da
navegacao? Podemos atestar que a cidade
estd economicamente estagnada? Como or-
denar a cultura material de forma a elucidar
esse aparente antagonismo entre o passado
e o presente?

OBJETIVO

O objetivo deste artigo € mostrar através
da arqueologia dos equipamentos fisicos
dos portos maritimos e fluviais que hd um
dinamismo econdmico na regiao do Vale
do Ribeira paulista, mas que ele precisa
ser analisado sob outro viés, levando-se em
conta a producao regional e nao tomando
parametros construidos a partir da produ-
cao de outras regides do estado. Como base
para este estudo serdo utilizados prioritaria-
mente os portos de Cananéia, notadamente
os da sede do municipio. Em segundo lugar
vém os portos de Iguape?® e, em terceiro, 0s
demais portos do Mar Pequeno e Rio Ribei-
ra. Isso se justifica, por um lado, pelo fato
do autor ter maior conhecimento das estru-
turas portuédrias de Cananéia e, por outro,
em razéo dos portos de Cananéia continua-
rem ativos, situacdo nem sempre observada
nos outros municipios. Portos em atividade
costumam ser constantemente reparados,
fato que garante a integridade de algumas
estruturas antigas, apesar das eventuais
descaracterizacées que elas sofram. Portos
inativos, devido a intensa dinamica erosiva
ou deposicional do lagamar, demandam ex-
tensas escavagdes emersas e submersas.

O estudo de estruturas “vivas” também
obriga o arquedlogo a partir de uma situa-
cao concreta e ativa rumo a elucidacéo de
um contexto que s6 tem representagao no

plano histérico-arqueolégico e retornar obri-
gatoriamente ao contexto social inicial, ex-
plicando nédo s6 os fragmentos ou os atos
daqueles que ja se foram, mas também de
tudo aquilo que tem cheiro, fala e se mexe.

NAVEGACAO FLUVIAL, FERROVIAS
E RODOVIAS: DERROCADA DOS
PORTOS MARITIMOS?

Desde a conquista européia até o inicio
do século XX, a planicie costeira de Cana-
néia/lguape, regido sul do Estado de Séo
Paulo, foi o portao de todo o Vale do Ribeira
(CAMARGO, 2002) e uma das portas do Vale
do Paranapanema (SECRETARIA, 2006 a e
b). Com isso, toda a movimentacéo de bens
e pessoas passava — subindo ou descendo o
Rio Ribeira, mas também transitando pelos
caminhos da Serra de Paranapiacaba — pe-
los portos maritimos de Cananéia e Iguape.
O resultado dessa movimentacdo de mer-
cadorias e gente foi o Porto de Iguape se
tornar, durante o século XIX, um dos mais
importantes de Sao Paulo (MULLER, 1978),
sustentado principalmente pelas exporta-
cbes de arroz e importacao de bens manu-
faturados ou industrializados (VALENTIN,
2006). O volume de cargas se tornou tao
consideravel que, entre as décadas de 1820-
1850, foi aberto um canal de comunicacéo
entre o porto fluvial do Rio Ribeira e o porto
maritimo de Iguape para substituir o trans-
porte de mercadorias por via terrestre entre
o rioe o mar.

Mas entre fins do século XIX e inicio do
século XX, o mesmo (relativamente) grande
porto iguapense j& se ressentia da perda de
importancia diante do Porto de Santos devi-
do a dois fatores principais. O primeiro deles
—e sem dUlvida o mais importante —tem aver
com a expanséo ferroviaria: ainda na década
de 1910, a linha da Southern Sao Paulo Rail-
way transpbs a serra e rumou para Juquia,
onde chegou em 1915%, tornando-se parada
obrigatéria para os barcos de transporte flu-
vial, canalizando assim a produgéo de todo
o Vale do Ribeira, que antes era despacha-
da por Iguape, pela via férrea para a praca
de Santos (SANTOS, 1952). E essa producéao

?Para uma sintese dos trabalhos nos portos de Iguape desde a década de 1990, ver SCATAMACCHIA (2003).
3 Extraido de <http://www.estacoesferroviarias.com.br/j/juquia.htm>, [Consulta: 23/11/2007].
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inclufa até mesmo as mercadorias de Igua-
pe que, ao invés de serem despachadas pelo
porto da cidade, faziam o caminho oposto e
seguiam para a estagao de trem.

O segundo fator da perda de importancia
desse porto é o assoreamento do Mar Peque-
no no trecho ao norte da foz do Valo Grande
(o canal de ligacéo entre porto fluvial e porto
marftimo) que, sem a realizacdo de obras de
dragagem periédicas, determinou a gradativa
diminuicdo da navegacéo de cabotagem até
sua extingdo em meados do século XX,

Dentro desse processo de declinio das
atividades portuérias maritimas de Iguape,
Cananéia, situada por volta de 60 km a Su-
doeste (pelo mar; 82 km por rodovia), assu-
miu o papel de principal porto maritimo da
regiao, isso por ter boas condigbes de an-
coragem, onde navios de porte poderiam
entrar sem grandes problemas para embar-
car a producéao da regiédo. Mas, em verdade,
essa tomada de dianteira nas operacoes
portuérias nao se verificou por muito tempo
também por causa da implantacao da Sou-
thern e sua conexao direta com a navegacao
fluvial (ALMEIDA, 1961: 485). Ao invés das
mercadorias e dos passageiros provenien-
tes de Iguape e arredores rumarem para Ca-
nanéia, para entdo seguir para Santos por
via maritima, bens e pessoas provenientes
de Cananéia e entorno passaram a fazer o
caminho inverso, seguindo para Iguape e de
la para a estacao de Juquié. Isso se depreen-
de pela intensificacdo do nimero de viagens
de Juquié ou Iguape, em direcao a Cananéia
(ALMEIDA, 1945), enquanto a navegacao
maritima declinava.

Embora o trafego maritimo de cabota-
gem tenha sido praticamente extinto na dé-
cada de 1930 (ALMEIDA, 1952), grande par-
te dos equipamentos portuérios continuou
a ser utilizada pelo servico fluvial, cada vez
mais necessario até a criacdo de uma ma-
Iha rodoviaria interligada com a ferrovia, ou
de estradas que ligassem as localidades do
Ribeira diretamente as grandes cidades a

partir da década de 1940 (PETRONE, 1966).
E quando as estruturas portuérias existentes
nao eram suficientes ou ndo respondiam as
necessidades, novas eram criadas, tal como
se pode ainda hoje ver na margem esquerda
do Valo Grande, em Iguape.

Paralelamente ao desenvolvimento da
navegacéo fluvial, tém-se as atividades li-
gadas a pesca comercial, a qual desde os
anos 1920 se impds com grande forca na
regiao (SILVA, 2004), sendo ainda hoje uma
das maiores empreendedoras na criacao e
readequacao de estruturas portuarias em
Cananéia®,

Desse quadro acima exposto, & possivel
depreender que de fato as atividades rela-
cionadas ao transporte maritimo de cargas
e passageiros diminuiram nessas duas ci-
dades, mas, por outro lado, as atividades
néuticas para a pesca e as fluviais de trans-
porte foram bastante importantes até fins da
década de 1960, tanto em Cananéia quanto
em Iguape. A partir dal houve um declinio
nas atividades néauticas em lguape® moti-
vada por diversos fatores, dentre os quais o
avanco do assoreamento no Mar Pequeno e
0s problemas ambientais ocasionados pelas
tentativas de minorar os efeitos negativos do
Valo Grande. Na outra ponta do Mar Pequeno,
em Cananéia, a navegacdo maritima rela-
cionada a pesca aumentou imensamente,
assim como as atividades nauticas fluviais.
Se hoje nédo existe mais o transporte de
carga nos rios, surgiu um fluxo intenso de
embarcacoes de turismo que servem aqueles
que passeiam pelo Lagamar (denominacao
da regido estuarino-lagunar formada por
Cananéia, Iguape e llha Comprida).

Como conseqUéncia dessa mudanca de
foco nas atividades nauticas, quem hoje ob-
servar atentamente Cananéia perceberé a
continua transformacéo dos ambientes por-
tuarios. Nota-se a reforma e readequacgéao
dos velhos portos para o servico de balsas,
para o turismo no Lagamar, ou até para a
pesca comercial/industrial. Também ha a

4 A'indUstria de processamento de peixes se desenvolveu em Iguape entre os anos de 1930 e 1970, n&o sendo hoje
mais tao expressiva, ao contrario da pesca comercial em Cananéia.

5 A pesca, principalmente da manjuba, ainda subsiste em Iguape e é importante fonte de renda para as familias do
bairro do Rocio, mas a pesca industrial desapareceu. A pesca desportiva também se desenvolve em outras localida-
des de Iguape, principalmente nas afastadas do Valo Grande, como Sabauma, por exemplo.
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construcao de vérias novas estruturas para
servir aos veranistas e suas casas, estimu-
lando o aparecimento de marinas, garagens
e clubes néauticos.

Tendo em vista essas transformacoes
materiais das estruturas portuarias, & dificil
atribuir a Cananéia uma economia estagna-
da e, até mesmo, decadente, juizos de valor
comumente disseminados. O registro ma-
terial nao se coaduna com esse discurso,
fundamentado ainda numa viséo desenvol-
vimentista de progresso econémico, através
da qual é comparada a produtividade da
civilizacéo paulista do café ou da industria
de bens de capital com a do arroz, da pesca
e da banana. Resultam desse procedimento
interpretacoes que nao focam no maior pro-
blema do Vale do Ribeira: o que estd em jogo
nao é a quantidade de produtos (indubita-
velmente inferior a das zonas desenvolvidas
do Estado) e sim a qualidade dos produtos,
guem lucra e quem ganha pouco ou nada
com essa cadeia produtiva.

As caracteristicas visuais das estruturas
portuérias, a sensacéo de dinamismo que a
diversidade de usos, formas, materiais e lo-
calizagbes passa ao observador s&o apenas
um indicio efémero da atividade econémica.
Para se avancar nesta questéo, ha que se
analisar minuciosamente todo o ambiente
portuério de Cananéia e as estruturas pre-
sentes nele, resultado de centenas, senéo
milhares de anos de ocupagéo. Eo que se
segue nos proximos topicos.

FERRAMENTAS PARA A ANALISE DOS
PORTOS: ARQUEOLOGIA MARITIMA

Tomando de empréstimo as considera-
cOes de Staski (2002) sobre arqueologia ur-
bana®, pode-se dizer que hé dois tipos possi-
veis de intervencao arqueolégica portuéria:
pesquisas no porto e do porto. No primeiro
caso as prospeccoes e escavagoes sistema-
ticas séo realizadas na area do porto visan-
do qualquer tipo de vestigio arqueoldgico
gue possa ser encontrado, desde acampa-
mentos pré-coloniais até antigas fazendas.
No segundo caso, 0 objeto arqueoldgico € o

préprio porto e suas diversas fases de cons-
trucao e camadas de ocupacéo.

Para este segundo caso, ndo ha a neces-
sidade de ser cunhado o termo arqueologia
portuéaria ou de se lutar por uma nova rami-
ficacao da Arqueologia, mas faz-se neces-
sario observar as metodologias de diversas
disciplinas ou subdisciplinas conjugadas
dentro de uma ramificacao ja existente, a
arqueologia maritima.

A arqueologia maritima esta voltada para
o estudo da relacdo do ser humano com 0s
cursos d'agua, estando af abrangidos os
aspectos materiais e simbélicos dessa rela-
cao, expressa tanto em jazidas submersas,
emersas ou na interface desses ambientes
(ADAMS, 2002). E apesar de o termo mariti-
mo ter uma relagao direta com o mar, hoje
se engloba no escopo da subdisciplina a
anélise dos vestigios presentes nas aguas
interiores, uma tendéncia mundial da am-
pliagao temética da arqueologia que vem se
processando ha mais de 40 anos, mas com
maior énfase no Brasil somente nos Ultimos
20 anos. Quanto a delimitacéo temporal da
sua atuagao, é possivel dizer que ela é muito
abrangente, podendo lidar tanto com con-
textos pré-coloniais quanto com vestigios
da era industrial, outra tendéncia global do
pensamento arqueolégico. Essa é a base te-
orica deste artigo.

Os tipos de sitios investigados pela ar-
queologia maritima sdo uma ampliacéo’
da classificacao estabelecida por Rambelli
(2002, com referéncias anteriores) para os
sitios arqueoldgicos subaquaticos.

Sitios de naufrdgio: apesar de se entender
que naufragios sdo quaisquer vestigios de
cultura material que, por um motivo ou ou-
tro tenham socobrado, essa nomenclatura
¢é reservada aos sitios arqueoldgicos forma-
dos por restos de embarcagoes submersas.

Sitios de depdsito: como o proprio nome
sugere, sdo formados por conjuntos de
vestigios depositados no leito dos corpos
d'agua. Este tipo se subdivide em dois — 0
ritualistico, que envolve intencionalidade e
estreita relacdo com o universo simbdlico,

5Para o autor existem duas arqueologias possiveis no meio urbano: a arqueologia na cidade e a da cidade.
" Discussoes cientificas ocorridas dentro do CEANS/Unicamp, a partir de 2004, levaram a adogéo de uma classifi-

cacao mais especifica para cada tipo de sitio estudado.
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freqUentemente associado a religiosidade;
e o de depdsito propriamente dito®, simples
locais de descarte de lixo ou abandono de
bens (intencional ou acidental). Exemplos
dos sftios ritualisticos séo os restos de cultura
material encontrados nos cenotes do México
(BLOT, 1996). Note-se que essas oferendas
nao eram simplesmente jogadas num pogo
gualquer, mas intencionalmente depositadas
num corpo d’agua com profundo significado
simbdlico para as culturas da regiéo.

Exemplos dos sitios de depdsito comuns
sdo as areas de ancoragem, ancestrais lixei-
ras para a gente do mar. Quando uma em-
barcacéo larga o ferro, todo o lixo produzido
pelas atividades rotineiras é descartado na
agua’, seja o ancoradouro onde for — rio,
mar, estuario —, pois na agua ele desaparece,
bem como seu mal aspecto e cheiro.

Sitios terrestres submersos: sao aqueles
que, por um motivo ou outro (eventos geolo-
gicos ou antrépicos relacionados a dindmica
hidrica) se encontram submersos.

Sitios de interface: foram deliberadamente
estabelecidos tanto em meio terrestre quanto
no subaquético. Um cais de atracagéo é
construido para ligar a terra & embarcacéo,
mas, para chegar até esta Ultima, parte de
sua estrutura tem que estar em meio liquido.
Assim um cais possui fundacgoes tanto em
terra, quanto no leito marinho, demandando
prospecgoes nos dois ambientes para a rea-
lizacao de um estudo completo.

Sitios subaqudticos ou de interface emer-
sos. sao estruturas que se encontravam
depositadas ou construidas parcial ou total-
mente dentro d'agua, mas que, no momento
de sua exumacao, estavam em terra firme.
Essa situagao normalmente ocorre quando a
linha de costa avanca sobre os corpos d'agua
(aterros) ou quando artefatos flutuantes sao
trazidos para a terra intencionalmente ou
nao, tal como no caso de uma embarcacao
carregada terra adentro por um ciclone.

Estruturas portuédrias séo classificadas
como sitios de interface, mas os ambientes
portuérios podem conter todos os tipos

de sitios arqueoldgicos elencados acima,
obrigando o arquedlogo a desenvolver uma
pesquisa de amplo escopo, tanto em terra
guanto embaixo d’agua, com base na arque-
ologia subaquética.

Deve-se abrir um paréntese para tratar
da arqueologia subaquatica. A mais singela
explicacdo do conceito de arqueologia his-
térica, ou seja, o estudo dos restos mate-
riais gerados a partir da chegada de povos
europeus e africanos na América, € cheia
de meandros e armadilhas intelectuais para
os cientistas, mas a idéia geral é facilmente
captada por qualquer pessoa — arqueologia
de depois da Conquista. J& o conceito de
arqueologia subaquética invariavelmente
esbarra no imaginario coletivo da caca ao
tesouro (RAMBELLI, 2002, com referéncias
anteriores). Assim, enquanto um arqued-
logo histérico e um pré-colonial séo dois
cientistas que se distinguem apenas por
seus objetos de pesquisa, o arquedlogo su-
baquético é considerado um mergulhador
aventureiro que sai em busca de tesouros,
estando, portanto, separado culturalmente
de seus primos cientistas, apesar de ter rea-
lizado junto com eles a mesma faina durante
a formacao académica. E essa visao fanta-
siosa e agrocéntrica, embasada na rudeza
da vida no mar e nos mitos por ela gerados
(DURAN, 2008; RAMBELLI, 2003), acaba in-
clusive fundamentando praticas levianas na
arqgueologia, sendo a mais comum delas o
uso de mergulhadores comerciais ou recrea-
tivos, sem qualquer preparo em argueologia,
em levantamentos subaquéticos. Ora, des-
de pelo menos o inicio da década de 1990
que os pesquisadores tém dito e repetido ad
nausea que a arqueologia subaquatica é a
mesma arqueologia aplicada em terra, mas
com técnicas adequadas ao meio fisico e
executada por arquedlogos-mergulhadores
(RAMBELLI, 2002; 1998; RAMBELLI ET AL.,
2000; SCATAMACCHIA, 1994/5). Estes podem
e devem ser auxiliados por mergulhadores
né&o arquedlogos, que para isso tém que se
submeter a treinamento prévio em nivel téc-

8 Denominado simplesmente depositério, ou depositério ordinario, ou depositario comum, como se queira. O im-
portante é que esteja clara a distincao conceitual entre o depositario e o depositéario ritualistico.
9 Nos dias de hoje, a consciéncia e a legislagdo ambiental tornaram essa prética ou regulada ou proibida, mas

velhos hébitos demoram a desaparecer.
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nico, no minimo. Arqueologia, seca ou mo-
Ihada, é atribuicdo de arquedlogo.

A ZONA PORTUARIA DA CIDADE DE
CANANEIA ATRAVES DA ARQUEOLOGIA

A pesquisa demandou a realizacao das
seguintes etapas. Em primeiro lugar, foi efe-
tuado um inventério fotogréfico e cadastral
dos entes e feigdes urbanas dos municipios
de Cajati, Cananéia, Eldorado, Iguape, Jacu-
piranga, Juquid, Miracatu, Pariquera-Agu,
Registro e Sete Barras, situados nos nucleos
urbanos originais, nas &reas portuarias, ao
redor das estacoes ferroviarias e ao longo
de eixos rodoviarios antigos. Posteriormente,
foram localizadas plantas e mapas antigos
desses municipios, 0s quais permitiram es-
tabelecer uma escala cronoldgica para a evo-
lucéo do meio urbano observada em campo.

Enguanto nas outras cidades do Ribeira
foram feitas fotografias em meio digital e to-
mados pontos de GPS de forma muito rapi-
da, em Cananéia foi realizado um minucio-
so levantamento: algumas caracteristicas
construtivas e de uso/ocupacéao de cada edi-
ficacéo da é&rea central foram cadastradas
numa planilha para a classificagdo dessas
informacoes.

Esses dados sobre Cananéia foram en-
tao convertidos em informagdes graficas ex-
pressas em uma planta onde s&o apresenta-
dos os tipos arquitetonicos das edificacoes,
ferramenta que possibilitou o entendimento
da expansao da cidade.

Esse levantamento foi ainda mais deta-
Ihado na linha de costa de Cananéia. Rea-
lizou-se o cadastramento das estruturas
portuarias ainda em uso e dos vestigios
de antigas estruturas abandonadas numa
planta que tem como base o levantamento
de 1996/7, na escala de 1:1.000, do Instituto
de Terras do Estado de Sao Paulo (ITESP). O
cadastramento foi realizado com trena, bus-
sola e GPS, sem o uso de outro instrumento.
Resultou desse cadastramento o estabeleci-
mento de trés subdivisdes da zona portuéria
de Cananéia: sul, central e norte. Neste arti-
go, por motivo de espaco, serdo analisadas
exclusivamente as zonas portuarias sul e
central.

De posse dessas informacoes, partiu-se
para a escolha de terrenos que poderiam ter
a subsuperficie prospectada, incluindo ai as
areas submersas que, entretanto, ainda nao
foram examinadas.

A zona portuaria sul (ZPS)

A ZPS, dominada pelas estruturas rela-
cionadas a pesca comercial e industrial,
bem como por edificagbes institucionais,
aparentava ser de ocupacao mais recente,
de meados do século XX, a excecéo das fal-
das do Morro de Sao Jodo. Neste Ultimo lo-
cal, loteado em grandes terrenos, hoje exis-
tem algumas residéncias, além da sede da
Sabesp e a base do Instituto Oceanogréfico
(10) da USP.

Pler da fabrica Miami e base do |0 da USP, ZPS (foto do
autor, 2006)

O levantamento cadastral revelou real-
mente uma ocupacao bastante recente, com
estruturas erguidas com blocos de cimento
e concreto. Como destaque tem-se o pler da
indUstria de processamento de peixes Mia-
mi, que recentemente foi reformado e pra-
ticamente triplicou de tamanho'. Somente
em uma pequena porcao do talude costeiro
(menos de 20 m), préxima a sede do Parque
Estadual da llha do Cardoso, foi encontrado
um cais de saneamento em pedra talhada,
com caracteristicas proximas a do cais de
saneamento da Zona Portuaria Central na
Avenida Beira Mar. Tais estruturas podem ser
contemporaneas, construidas entre as déca-
das de 1950-1960. Nao foram identificados
outros trechos de cais em pedra talhada.

1044 até poucos anos, nas instalagdes hoje pertencentes & Miami - Comércio e Exportacéo de Pescado , existia um

estaleiro de construgdo naval.
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Carta de Jo&o da Costa Ferreira, publicada por volta de 1815 (REIS FILHO, 2000). Notar a representacéo pictérica

do estaleiro na borda direita do morro.

A segunda etapa da pesquisa na ZPS
foi a realizacéo de prospeccodes de subsu-
perficie. O terreno escolhido foi o da base
costeira do Instituto Oceanogréafico. Isso se
justifica pela observacao de um detalhe da
carta de Jodo da Costa Ferreira, publicada
por volta de 1815, na qual podem ser vistas
duas edificacbes, uma embarcacéo e duas
carreiras de estaleiro (estrutura utilizada
para tirar e recolocar as embarcagoes da
agua) nas cotas de interface do Morro de
S&o Jodo com o mar.

Para a localizacao de possiveis vestigios
no terreno da base, foram escavados 93 po-
cos-teste (uma modificacao do shovel-test
anglo-saxao) com por volta de 20 a 30 cm
de diametro e até 1 m de profundidade, com
intervalos de 10 m entre eles e orientados
por uma malha ortogonal. Caso fossem en-
contrados vestigios arqueolégicos em sub-
superficie, abriam-se outros ao redor dele
na tentativa de delimitar uma concentracao
de material. Nas areas onde o material ar-
queolodgico estava aflorado em superficie, o
espacamento normal entre os pocgos-teste foi
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de bm. Também foram realizadas seis sonda-
gens arqueoldgicas convencionais (1m?2) nas
areas de maior concentragao de vestigios, es-
cavadas por niveis de estratificacéo natural.

Como resultado, foram localizadas duas
areas de concentracéo de vestigios arque-
olégicos (denominadas Area 1 e Area ?)
provenientes de atividades navais (reparo e
construcao de embarcacoes) desenvolvidas
entre os séculos XVIIl e XIX.

A Area 1 fica acima da cota 5 (5m de al-
titude em relacéao ao nivel do mar), entre a
casa nova do sismoégrafo e uma antiga rua,
hoje incorporada a base. Apesar de no lo-
cal existirem arvores de grande porte e lixo
enterrado, fatos que acabaram perturbando
a integridade das camadas arqueoldgicas,
em alguns pontos séao encontrados pacotes
estratificados que ainda apresentam integri-
dade deposicional.

Nessa area foi encontrado muito entulho
construtivo antigo, notadamente argamassa
de conchas e fragmentos de telhas. Foram
também localizados os restos de um pilar de
pedras na sondagem 61, além de um piso
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constituido por camadas regularizadoras de
terra e conchas, formando uma superficie
bastante plana nas sondagens 62 e 63. Na
sondagem 63, o referido piso esta associa-
do a pedras intencionalmente sobrepostas,
configurando uma espécie de calgo para
uma estrutura que sobre ele se assentaria.
A esse conjunto de estruturas associava-
se uma grande quantidade de utensilios
metélicos, especialmente cravos de ferro
e de bronze, materiais pouco abundantes
em contextos arqueoldgicos domésticos do
século XVIII ou da primeira metade do XIX.
Tudo indicava se tratar de uma edificacéo
onde se desenvolvia uma atividade de ma-
nufatura, ou, pelo menos, de um contexto
n&o domeéstico.

Aidéia de que na Area 1 tivesse funciona-
do um antigo estaleiro foi reforcada pela ob-
servacéo dos vestigios materiais decorrentes
das atividades de reforma de uma embarca-
cao num estaleiro contemporaneo, situado
na propria base. Uma pequena embarcacéo
de aproximadamente 30 anos, inspirada nas
baleeiras de Santa Catarina, estava sendo
reformada por alguns carpinteiros navais da
regido. Tanto a disposicdo da embarcacéo
na estiva, calcada por pedras e apoios de ci-
mento de forma a permanecer com a quilha
perfeitamente horizontal, quanto os restos
materiais produzidos e descartados durante
0s reparos — cravos de bronze, metal gal-
vanizado e parafusos de ago — geraram um
contexto deposicional que guardava forte
semelhanca com o contexto arqueolégico
evidenciado pelas escavacoes da Area 1.
Outro detalhe que chamou a atengéao foi-me
levantado pessoalmente pelo arquedlogo
portugués Francisco Alves, quando da reali-
zacao do "Simpdsio Internacional de Arque-
ologia Marftima nas Américas: Ocupagdes
Litoraneas, Barcos, Portos e Areas Portu-
arias”, realizado na llha de Itaparica, em
outubro de 2007: embarcacoes de madeira
devem, preferencialmente, ser construidas
a sombra, preservando a madeira das varia-
cbes do clima. Assim, uma boa hipotese era
colocada para explicar a grande quantidade
de material construtivo localizada na Area 1:

ela podia ser relativa a um telheiro que abri-
gava as embarcacoes.

A Area 2 também fica acima da cota 5,
mas eventualmente séo encontrados ves-
tigios em cotas inferiores, provavelmente
rolados do talude. Ela é caracterizada por
um alinhamento de pedras, uma fundacéo
de mais de 7 metros de comprimento que
pode ter sido 14 erguida para conter o talude
na época de implantacdo da base, na dé-
cada de 1950. Junto ao muro, encontra-se
bastante material construtivo antigo, além
de alguns poucos fragmentos de utensilios
domeésticos e material metalico (cravos de
bronze e ferro). Parece ser essa uma area
bastante alterada por movimentacdes de
terra decorrentes da construcdo da base,
mas s poder-se-a ter certeza desse fato
com escavacgoes intensivas.

Fotos do acervo da biblioteca do Instituto
Oceanogréfico da USP, datadas da década
de 1950, apontam para a existéncia de uma
edificacdo rudimentar no local, a época ocu-
pada por um dos funcionarios da base. Tal
edificacéo, entretanto, parece ter aproveita-
do colunas de pedra mais antigas, anterior-
mente erguidas para a sustentacao de uma
casa maior.

Finalizando, as informagdes bibliogréafi-
cas sobre a area indicam que esse antigo
estaleiro teria pertencido ao Sargento-Mor
Joaguim José da Costa, mencionado em do-
cumento de tombo do ano de 1817 (ALMEI-
DA, 1952: 3-14). Estima-se que o estaleiro te-
nha funcionado da década de 1780 — época
de intensificacao da atividade de construcéao
naval em Cananéia (1782, segundo Almeida,
1952: 3'"") — até por volta de 1829, quando o
sargento-mor se muda para Paranagua (AL-
MEIDA, 1968: 437-441). E significativo o fato
de que a Unica moeda encontrada nas pros-
peccoes, 80 réis de cobre, date de 1829.

A zona portuaria central (ZPC)

As estruturas da ZPC, a primeira vista,
tendiam a ser mais antigas, pois estavam na
costa lindeira ao nucleo urbano original. En-
tretanto, o levantamento cadastral, o cruza-

O comerciante inglés John Luccok aponta que na década de 1810 as embarcagdes constitufam um dos maiores
produtos de exportagéo de Cananéia e Paranagué (1975: 403).
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/PC, fachada norte do Porto do Bacharel (foto do autor, 2007)

mento com as informacodes bibliograficas e
iconogréficas apontou que a maior parte das
estruturas aparentes datava da segunda me-
tade do século XX e que as estruturas ante-
riores a primeira metade do século XX estéo
ou aterradas ou submersas, a excecéo das
paredes norte e sul do Porto do Bacharel.

Imediatamente ao norte da Ceagesp, a
linha de costa estd completamente altera-
da, pois existem pieres e garagens nauticas
pertencentes aos imoveis antigos das Ruas
Dom Joao Il e Bandeirante. Essas estrutu-
ras nauticas séo bastante recentes e enco-
briram totalmente a antiga fachada néutica
que, de acordo com fotografia do infcio do
século XX, consistia em muros de conten-
cdo da maré e de cercamento dos lotes, ine-
xistindo pferes ou trapiches.

A estrutura mais antiga remanescente
vai da rampa ao sul do cais do Porto do Ba-
charel até o pier defronte a prefeitura ("T" da
prefeitura), englobando os vestigios do pier
da Fébrica de Barris. Esse é o trecho mais
complexo da ZPC, pois é composto por uma
sucessao de momentos construtivos.

Analisando a iconografia e os dados ca-
dastrais levantados em campo, foi possivel
perceber que a configuracéo hoje vista se
deve a uma grande reforma/readequacao
executada entre as décadas de 1950 e 1960
(ALMEIDA, 1961, p. 480, indica a data de

1958) e uma reforma de menores propor¢oes
executada nos anos 1970, Essas obras, no
entanto, seguiram as mesmas diretrizes es-
tabelecidas na década de 1920, quando o
Governo do Estado construiu o Porto do Ba-
charel tal como o percebemos hoje, além do
cais de saneamento da Avenida Beira Mar
(1929, segundo ALMEIDA, 1961: 480), que
prosseguia até o pier da Fabrica de Barris,
erguido pelos donos da mesma em 1923
(SANTOS, 1952: 71). Os vestigios deste pier
permaneceram sem uso por varios anos, até
que se resolveu reaproveitar parte de suas
fundacdes de pedra remanescentes para a
instalacao de um flutuante.

No cais do Porto do Bacharel, Unica area
a qual se teve acesso para realizar prospec-
cbes de subsuperficie na ZPC, foi aberta
uma linha de sondagens na érea de uma lan-
chonete recentemente demolida, edificacéo
precéria que, por sua vez, estava assentada
sobre a area do antigo mercado, demolido
entre 1953-1954", Foram escavadas trés son-
dagens de 100 x 60-70 cm na porcao sul da
linha e uma de 100 x 140 cm na ponta norte,
até a profundidade média de 85-90 cm, altura
do antigo leito marinho/praia. Essa prospec-
cao revelou, além de grande quantidade de
vestigios de utensilios ceramicos comumen-
te descritos como neobrasileiros, hoje me-
lhor classificados como cerdmica local/re-

12 A época do levantamento isso era verdade. Hoje prevalece a fachada remodelada em 2007.
8Segundo se percebe pelas datas de fotografias feitas pelos professores Besnard e Sadowsky arquivadas no 10.
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/PC, restos do pier da Fabrica de Barris (foto do autor,
2007)

gional (ZANETTINI, 2005), alguns vestigios de
utensilios com caracteristicas de producéo
indigena. Vestigios estruturais bastante sig-
nificativos também evidenciados pelas pros-
peccoes foram parte da fundagéo do prédio
do antigo mercado, construido no século XIX,
e os restos de um cais e de uma rampa an-
teriores a construcdo do mercado, possivel-
mente ligados ao incremento das atividades
portuarias e comerciais desenvolvidas no ca-
sarao que fica entre a Praca Martim Afonso
de Souza e o Porto do Bacharel.

As prospeccoes no Porto do Bacharel,
além do cadastramento das estruturas do
cais da Avenida Beira Mar, contrapostos a
iconografia e & documentacéo textual pos-
sibilitaram a determinacdo de sete fases
construtivas que, sem dulvida, ndo séo a
totalidade das obras efetuadas no local ao
longo dos séculos.

2007: reforma para adequacéo turistica
do passeio publico.

Década de 1970: época de consertos do
cais, reforgo de parte da muralha com con-
trafortes de concreto, emparedamento de
escadas de acesso ao mar e melhorias na
comunicacao entre a rua e o cais (criacao de

escadas e alargamento das ja existentes). Uma
inscricao feita no cimento da escada diante
da Rua Rodolfo de Lima indica o ano de 1978.
Talvez seja a data terminal dessa reforma.

Década de 1950-1960: demolicao do mer-
cado (1953-54) e pavimentagéao do Porto do
Bacharel com paralelepipedos; reconstru-
cao/reforma do cais de saneamento desde
o norte do Porto do Bacharel até o sul do
pier da Fabrica de Barris; encamisamento
da muralha anterior com pedras talhadas;
criacdo de passeio publico ao longo da mu-
ralha do mar; alargamento da Avenida Bei-
ra Mar e retificacao do talude entre a pista
de rodagem e o passeio. Fotos de depois da
obra conclufda mostram uma escada estrei-
ta e um pequeno pier com uma espécie de
pau-de-carga bem diante da Rua Pero Lo-
pes. Teria ele se tornado, depois do Porto do
Bacharel, o principal pier de passageiros e
de pequenas cargas.

Década de 1920: construcéo de muro de
contencao do talude da antiga Rua do Mar,
hoje coberto pelo asfalto da pista da avenida;
construcao do cais de saneamento desde o
pier da antiga Fébrica de Barris — também
erguido naquela década —, passando pelo
pequeno porto de passageiros defronte ao
Beco do Inferno (ALMEIDA, 1964: 501) até o
Porto do Bacharel; num segundo momento,
houve um aumento de tamanho do cais de
atracacao, que acabou por envolver o cais
do Mercado e o da Prefeitura, formando a
estrutura que desde 1931 ¢ oficialmente co-
nhecida como Porto do Bacharel, mas que
para o povo permaneceu sendo o Cais do
Mercado (ALMEIDA, 1964: 502).

Década de 1880: construcao do cais
Municipal, depois denominado da Prefeitu-
ra. Essa estrutura de pedra, a qual possuia
uma escada para 0 mar na sua porcéo mais
avancada, estaria poucos metros ao norte
do cais do Mercado, menos extenso, porém
mais largo. Ha evidéncias de que esse pier
pode ter sido denominado, pelo governo pro-
vincial, como “cais de embarque do Porto
do Visconde do Rio Branco” (RELATORIO...,
1886: 307, 330; 1888: 27). Embora ALMEI-
DA (1961: 478) aponte 1889 como a data de
construcao desse cais, documentos da As-
sembléia Legislativa dao indicios de que ele
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Vestigios de antiga estrutura portuaria (cais de pedra e rampa de argamas-

sa) localizada no aterro do Porto do Bacharel (foto do autor, 2007)

teria sido iniciado ainda em 1885'. Nesse
periodo também existia o porto do Merca-
do. Né&o é possivel precisar quando o mer-
cado e seu cais foram construidos, mas as
evidéncias arqueoldgicas mostram que isso
teria ocorrido depois da primeira década do
século XIX. Antonio Paulino de Almeida nao
¢ claro quanto a data de construcdo, mas
deixa transparecer que o mercado é obra da
segunda metade do século XIX (ALMEIDA,
1964 502). Tanto o cais do Mercado, quanto
o Municipal situavam-se na érea antes de-
nominada Porto Grande.

O porto do Beco do Inferno era a estrutura
mais singela das trés e nao existem informa-
cbes sobre a cronologia de sua existéncia.
Hé& um painel do Museu de Rua, iniciativa da
década de 1980 do Conselho de Defesa do
Patrimonio Histdrico, Artistico, Arqueoldgico
e Turfstico do Estado de Sao Paulo (Conde-
phaat), exposto no Museu de Cananéia, onde
se percebe uma estrutura bastante precéria
de tabuas e pedras defronte ao beco. E mui-
to interessante a existéncia de uma estrutura
de embarque e desembarque prioritario de
pessoas bem diante de um logradouro cuja
denominacéo dé fortes indicios do tipo de ati-
vidade desenvolvida naquela parte da cidade.

Posterior & primeira década do século
XIX: possivel ampliacdo da rampa de arga-
massa que dava acesso ao primeiro andar

do casarao do Largo da Matriz, hoje Praca
Martim Afonso de Souza, ou construcéo de
um trapiche de madeira de prolongamento
da referida rampa. A data de sua constru-
cao pode ser estimada em razéo do material
arqueoldgico nao encontrado: nas prospec-
cbes do Porto do Bacharel, ndo foram encon-
trados fragmentos de utensilios de faianca
fina, os quais foram largamente difundidos
pelo Brasil a partir da Abertura dos Portos
em 1808 (ZANETTINI, 1986) e também néo
foram encontrados fragmentos de utensilios
de faianca tardios (multicoloridos).

Outras informacbdes sobre essa estrutura
podem ser obtidas na correlacéo dessa area
com o naufragio do navio de cabotagem Con-
de d’Aquila, embarcacao de casco de madeira
arqueando um minimo de 400 toneladas,
propelida por velas e rodas de pés laterais
movidas a vapor. Realizava as viagens da
linha intermediéaria Rio de Janeiro—Desterro
(hoje Floriandpolis). Pegou fogo em razéo de
uma provéavel explosao de caldeira quando
voltava de uma parada em Iguape, afundan-
do no dia 4 de maio de 1858 bem diante da
atual Avenida Beira Mar e ao norte do Porto
do Bacharel (RAMBELLI, 2003).

Se for tomada a posicdo do encalhe e
afundamento do vapor Conde d’Aquila em
relacdo a rampa que existia antes do referido
aterramento, ver-se-&4 que tanto rampa quan-

* Documento cdd. PR85.029, caixa 599 — Arquivo Histérico da Assembléia Legislativa do Estado de Sao Paulo.
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to casco estao em paralelo. Esse detalhe su-
gere que o comandante do navio chegou o
mais préximo possivel do porto principal para
encalhar, desembarcar passageiros e tripu-
lacdo, para salvar parte da carga e, eventu-
almente, tentar salvar a propria embarcagéo
da perda total. Assim podemos aventar a hi-
pdtese de que a estrutura que se sobrepds a
antiga rampa seria uma versao ampliada da
anterior ou um trapiche de madeira, na ten-
tativa desse equipamento portuario se apro-
ximar de zonas com profundidades maiores
para que embarcacoes de maior calado pu-
dessem acostar diretamente nela.

Anterior a primeira década do século
XIX: construcao de cais de saneamento na
fachada oeste do casardo do antigo Largo
da Matriz com rampa de acesso ao mar feita
com argamassa de conchas. Sua datacao
¢ anterior a primeira metade do século XIX
porgue sobre ela estava depositada a cama-
da arqueoldgica que nao continha qualquer
artefato posterior a 1808.

Nao é possivel indicar uma data precisa
para esta obra, mas é l6gico pensar que ela
estaria ligada as atividades domésticas e
comerciais do casarao do Largo da Matriz.
A data de construcao dessa edificacao nao
pode ser precisada, embora o desenho de
José Custddio de Sé& e Faria (1776) mostre
uma casa bastante proxima da beira do mar,
se bem que com feicdes e volumetria dife-
rentes, no mesmo local. Essa relacéo ficara
mais clara quando as estruturas encontra-
das forem confrontadas com os artefatos
escavados e todos os perfis forem sistema-
tizados. Certamente novos dados surgiréo
quando prospecgoes subaquaticas forem
realizadas no entorno da ZPC, notadamente
no entorno do Porto do Bacharel e do pier da
Fabrica de Barris.

CONSIDERACOES FINAIS: PORTOS,
CIDADES E PODER ECONOMICO

Sem dulvida o estudo de um porto, sitio
arqueoldgico de interface, necessita de com-
plementacéo dos dados através das pesqui-
sas em sitios eminentemente submersos, tais
como os sitios de naufréagio. Afinal, sem a exis-
téncia de embarcacoes nédo existiriam portos!

Percebeu-se que um sutil dado do posicio-
namento do naufragio do Conde d’Aqu//a pode

revelar muito sobre a disposicao das estrutu-
ras portuarias de meados do século XIX. Da
mesma forma, o estudo do sftio depositario
que esté ao redor do Porto do Bacharel e do
cais da Avenida Beira Mar pode revelar indi-
cios tanto do século XIX tardio — ausente nas
prospeccoes emersas do Porto do Bacharel
—quanto do passado pré-colonial, levando-se
em conta que mais vestigios de um assenta-
mento indigena podem estar submersos em
decorréncia da erosao costeira na altura da
Praca Martim Afonso de Souza.

Mas nao devemos descartar a realizacao
de prospeccdes em sitios emersos que, ape-
nas aparentemente, ndo tém nada a ver com
os sitios tratados pela arqueologia marftima.
E fora d'agua, na propria rede urbana, nos
nucleos de ocupagao original ainda habi-
tados, onde sdo encontradas informacoes
sobre a economia atual e sobre o seu de-
senvolvimento histérico. E no ambiente vivo,
ainda ocupado e as vezes distante do mar
onde estao as informacdes complementares
para a arqueologia maritima. No caso desta
pesquisa nao é diferente.

No Vale do Ribeira existem cidades mui-
to antigas, originadas nos séculos XVI, XVII
ou XVIII, mas também podem ser encontra-
das cidades relativamente novas, cujos nu-
cleos originais de povoamento se formaram
somente na segunda metade do século XIX
ou na primeira metade do século XX. Inde-
pendentemente da data de fundagéo, todas
elas em algum momento se articularam
numa rede de comunicagdes, ora estrutu-
rada pelo Rio Ribeira, ora pela ferrovia ou
pelas rodovias (PETRONE, 1966). Assim, &
de se imaginar que seus processos de ur-
banizacéo possuam caracteristicas comuns
e peculiaridades que devem ser analisadas
uma a uma para a caracterizacao dessa
rede pouco compreendida.

Uma relacéo entre as cidades do Vale do
Ribeira que fica clara através do exame dos
resultados do levantamento cadastral men-
cionado em toépico anterior, é a polarizacéao
dos vetores principais de crescimento. Se no
infcio da formacéo de todas essas cidades
abordadas os vetores de crescimento prin-
cipais séo os portos maritimos, fluviais, pou-
sos de tropas e os equipamentos publicos
(camara, prefeitura, escola, férum, correio),
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com a chegada das ferrovias e das rodovias
esses vetores se alteram.

No caso das cidades maritimas, os pro-
Cessos sao mais complexos ainda, pois séo
estabelecidos diversos pdlos de crescimen-
to. Ilguape é bastante interessante para essa
anélise, pois o Porto Grande, o porto mariti-
mo tradicional, é gradualmente abandonado
em razao do assoreamento do Mar Pequeno,
mas, por outro lado, estabelece-se uma zona
portudria bastante dinamica na desembo-
cadura do Valo Grande, canal francamente
navegavel aonde vao se instalar industrias,
armazéns e moradias que indicam que a na-
vegacao fluvial ligada a Estrada de Ferro San-
tos—Juquié foi um dos fatores determinantes
para a decadéncia néo de Iguape como um
todo, mas de sua zona mais antiga.

Em Cananéia, os processos sdo da mes-
ma natureza que nas outras cidades, mas
existe uma particularidade que determina a
manutencao da importancia da area antiga.

De acordo com a cartografia histoérica e
a analise sistematica das construcoes do
centro histérico e arredores, percebe-se que
ao longo do século XIX houve a consolida-
cao do eixo leste—oeste da cidade. Apesar do
eixo norte—sul determinar a expanséao natu-
ral da cidade, nota-se no decorrer do tempo
a retificacdo dos caminhos leste—oeste, que
vao se transformando em vielas e becos, evi-
denciando o aumento de circulacéo nessa
direcdo, condicionada pelo fluxo destinado
aos portos do centro. Assim como em lgua-
pe, houve uma expanséo da zona portuéria;
hoje os terrenos desde o Morro de Sao Joao
até bem ao norte do antigo Hotel Gléria pos-
suem cais, pleres e atracadouros diversos.
Entretanto, diferentemente do Porto Grande
de lguape, nao houve umamudancaambien-
tal de mesma natureza em Cananéia que
impediu o uso do Porto do Bacharel, area
portuaria ancestral. Ao contrario, os dados
histéricos e arqueoldgicos permitem dizer
gue ha uma tendéncia exatamente oposta
naquele porto, havendo n&o um actmulo de
sedimentos, mas eroséo. Consequlientemente
a manutencao da funcéo nautica da facha-
da maritima do centro pode ser uma das
explicagdes para o adensamento do nucleo
urbano original de Cananéia.

96

v

Desse quadro geral, depreende-se que
as dindmicas econdtmica e de urbaniza-
cado mudaram de direcéo e estimulo junto
com os modais de transporte. Os portos
antigos, seja por problemas ambientais ou
relativos ao transporte maritimo, continu-
aram deixando marcas expressas no meio
urbano, pois estavam sendo utilizados — e
ainda estédo — para outros fins: transporte
fluvial, pesca comercial e lazer, embora a
circulacdo dos bens tenha mudado de di-
recdo, rumo as ferrovias e rodovias. Como
consequéncia regional, cidades tais como
Registro, Juquié e Miracatu comecaram a
despontar enquanto as éareas antigas das
velhas cidades eclipsaram.

E por que prevalece o discurso de miséria
e estagnacéao econdmica do Vale do Ribeira
como um todo? Porque ele nunca foi enca-
rado como um dos artificios da ideologia da
elite regional. Avancando bastante em ques-
toes que serao esmiucadas natese, mas que
ja foram levantadas por Pasquale Petrone na
década de 1960, essa inversdo da circula-
cao das mercadorias determinou a faléncia
e a perda de poder daqueles investidores
que haviam consolidado suas atividades
no transporte maritimo, na armazenagem e
distribuicdo dessas mercadorias, propician-
do lucros para os investidores gque conse-
guiram migrar seus capitais para o cultivo
da banana, pesca comercial/industrial,
transporte fluvial, ferrovidrio, rodoviario
ou, bem posteriormente, para o turismo.
Entretanto, acompanhando uma tendén-
cia secular, a maior parte dos investidores
que efetivamente conseguiu obter algum
sucesso nessa empreitada era procedente
de Santos e, a partir de 1915, de S&o Pau-
lo. Como conseqUéncia dessa entrada ma-
cica de investidores "de fora”, a antiga elite
empreendedora regional perdeu espaco na
economia. Seus integrantes, sendo nativos
e habitando nas &reas de ocupacéo antiga,
tinham menos condicoes de adequar seus
iméveis as tendéncias arquitetbnicas do sé-
culo XX, prevalecendo a antiga feicao, dita
colonial, dos mesmos, enquanto outras
areas da cidade cresciam e outros agentes
da economia ganhavam dinheiro. Mas, por
outro lado, em sendo da terra, esses comer-
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ciantes e pequenos investidores locais man-  verdade era a antiga elite regional que nao
tiveram a capacidade de se articular politi-  estava ganhando dinheiro, enquanto outros,
ca e culturalmente em nivel local, regional ~ “de fora", auferiam lucros e investiam em
e até estadual, fazendo valer sua ideologia, imoveis e estruturas urbanas afastadas do
propagada através do discurso da deca- nucleo urbano original.

déncia das cidades e da regido, quando na
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