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CULTURA NAUTICA
E PATRIMONIO MATERIAL.:

UM OLHAR SOBRE A COSTA DA LAGOA,

[LHA DE SANTA CATARINA

Espras P1o ANTUNES DA Luz
PEDRO MARTINS

R E S UM O : A4 llbade Santa Catarina, malgrado sua condico e potencial para o
emprego do transporte ndutico, tem como seu principal, e quase exclusivo, modal de trans-
porte de massas o transporte rodovidrio. A vinica excegdo presente na Illha é a localidade
da Costa da Lagoa. Nessa localidade, a populagio optou conscientemente pela exclusio do
transporte rodovidrio, elegendo como seu modal exclusivo o transporte ndutico. O texto,
elaborado a partir de pesquisa empirica de cardter qualitativo, trata de resgatar o histd-
rico da localidade ¢ sua formagcio cultural e inventariar a diversidade de embarcacoes
utilizadas para o transporte de pessoas, tanto piblico quanto privade. Aponta o texto
para uma reflexdo sobre a necessidade de planejamento urbano a partir das caracteristicas
geogrdficas da Ilpa.

PALAVRAS-CHAVE: cultura ndutica; patriménio material; identi-
dade; Costa da Lagoa; Ilha de Santa Catarina.

INTRODUGAO

No filme Konrack (1974), do diretor Martin Ritt, Jon Voight interpreta um
professor de ensino primdrio que vai lecionar na Ilha de Yamacraw, Carolina do Sul.
Pat Conroy, o professor, encontra seus alunos, todos negros, em situagao de lasti-
mavel abandono e vitimas de racismo. Os alunos niao sabiam ler nem fazer contas,
sequer eram capazes de dizer em qual pais viviam. O fato que mais o surpreende, no
entanto, ¢ que nenhum habitante da ilha fluvial sabia nadar — o que era motivo de
recorrentes acidentes fatais.

Este preambulo ajuda-nos na aproximagio do mote deste texto. A Ilha de Santa
Catarina, que representa 87% do territério da cidade de Florianépolis, a capital do
estado de mesmo nome, enfrenta nessa segunda década do século XXI o estran-
gulamento do seu sistema rodovidrio com a peculiaridade de nio fazer uso de seus
recursos nduticos para o transporte de massas. Parte-se, aqui, da lembranca de que
Floriandpolis era, até o inicio da década de 1930, servida exclusivamente por trans-
porte ndutico para o seu contato com o continente, tendo nesse modal de trans-
porte sua principal ferramenta de comunicacdo entre as suas localidades. Decorridas
poucas décadas, o transporte aquavidrio cotidiano restringe-se a apenas uma locali-
dade, a Costa da Lagoa, onde o transporte por barcos é a forma dominante de acesso'.

Esse fendmeno ¢ uma caracteristica do século XX que afetou grande parte do
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1 Existem na regido, tam-
bém, varias trilhas para
caminhadas que ligam dife-
rentes localidades.



2 “Entenda-se como cultura
nautica a forma como o ho-
mem se relaciona com o ob-
jeto nautico, ao estabelecer
uma dependéncia ou habito
de se deslocar através da na-
vegagdo, em um ambiente
especifico” (ANTUNES DA
LUZ, 2014, p. 9).
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Brasil, mesmo as localidades que ainda utilizam o transporte ndutico em grande
escala. Trata-se do efeito da popularizacio do automével e do caminhio aliado a
abertura de estradas por toda parte. O transporte ferrovidrio sofreu impacto seme-
lhante como efeito deletério da expansao da inddstria automotiva.

Poucos foram os lugares do litoral brasileiro com tradi¢do ndutico-maritima
que mantiveram seus saberes e priticas conectados a essa forma de mobilidade ¢
transporte. No entanto, a cultura ndutica’ seguiu sendo desenvolvida em localidades
menores, com o trabalho na pesca artesanal; ou nas cidades maiores que tinham
porto para a pesca industrial e, principalmente, para o translado de mercadorias em
navios de forma transoceénica.

Se imaginarmos que, até quarenta anos atrds, s6 existiam canoas na Costa da
Lagoa e que, hoje, a localidade conta com um patrimoénio naval diversificado e uma
embarcagio a cada trés moradores, aproximadamente, podemos afirmar que a regido
foi contra a corrente de desaparecimento continuo da cultura ndutica que aconteceu
no Brasil durante o século XX, como constata Vieira Filho ao afirmar que o patri-
monio naval brasileiro ¢ “[...] um dos mais ricos e expressivos, mas também um dos
mais ameagados contextos do patriménio cultural do Brasil” (VIEIRA FILHO apud
IPHAN, 2012, p. 9).

Neste artigo trataremos de abordar a cultura ndutica da Costa da Lagoa no
contexto contemporineo, com o propdsito de inventariar, sem exaurir, o patriménio
material representado pelas embarcagbes que constituem a representagao fisica dessa
cultura na localidade em apreciagio.

Figura 1: Gréfico de aproximacio da localidade da Costa da Lagoa
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Ilha de Santa Catarina Lagoa da Conceigdo (Fonte: GoogleMaps)

Fonte: Google Maps com arte de Leo Romao.

206 R.B.ESTUDOS URBANOS E REGIONAIS V.16, N.2, p.205-223, / NOVEMBRO 2014



ESDRAS PIO ANTUNES DA LUZ, PEDRO MARTINS

A PESQUISA

Pensar a importincia dessa transformacio cultural tendo como espago a Ilha de
Santa Catarina, que ja foi considerada “O melhor porto do sul do Brasil” (VARZEA,
1985), com as duas bafas (norte e sul) e a Lagoa da Conceigao como locais privile-
giados dessa cultura, ¢ o pano de fundo deste artigo que faz uma reflexao sobre o
aspecto patrimonial da navegacio através de um estudo de caso. Trata-se aqui de
compreender como a pequena localidade da Costa da Lagoa, dentro da Lagoa da
Conceigao, em Floriandépolis/SC, além de manter parte do seu patriménio naval
histérico, reuniu nos dltimos trinta anos, de forma autébnoma, uma mostra diver-
sificada do patriménio naval brasileiro, com mais de duas centenas de embarcagoes
articuladas para pesca, lazer e, principalmente, para o transporte aquavidrio urbano.

As informagoes aqui desenvolvidas sio provenientes de uma pesquisa mais
ampla que tinha como proposta investigar a cultura ndutica na localidade da Costa
da Lagoa, empregando uma abordagem qualitativa, com o uso da observagio parti-
cipante (GOLDEMBERG, 1999) e da fotografia como recursos metodolégicos para
o levantamento de dados, que permitiram caracterizar o patriménio material contido
no espago da comunidade.

O referencial tedrico transdisciplinar (BASARAB, 1999; MORIN, 2002),
definido para investigar o fendmeno cultural estudado — que é construido e cerceado
por uma infinidade de fatores histdricos, sociais, econdmicos, geomorfolégicos, biold-
gicos, materiais, entre outros —, possibilitou a compreensao dos diferentes elementos e
conhecimentos que formam essa realidade. Entenda-se por realidade

[...] aquilo que resiste &s nossas experiéncias, representagdes, descri¢des, imagens ou for-
malizagbes matemdticas. A fisica quantica nos fez descobrir que a abstracdao nao ¢ um
simples intermedidrio entre nés e a Natureza, uma ferramenta para descrever a realidade,

mas uma das partes constitutivas da Natureza (BASARAB, 1999, p. 28).

Além disso, buscou-se propiciar um deslocamento autoral de pesquisa que prio-
rizou a compreensdo da vida e de conhecimentos vindos das préticas cotidianas com
o objeto barco e sua relagio com o mundo natural. Para tanto, o objeto de pesquisa
foi observado a luz das categorias de paisagem, identidade e patrimonio. A escolha
se fez em funcio da circularidade e complementaridade dos termos entre si, os quais
auxiliaram na investigagdo ¢ na elucidagio do tema. A paisagem (SIMMEL, 2009;
SAUER, 1925; MENESES, 2002), na sua significagio plena, contém elementos
da natureza associados as especificidades identitdrias que sio herangas do passado.
A identidade (HALL, 2006); CASTELLS, 1999), elemento basilar da cultura,
distingue-se e se confunde com a paisagem e estrutura a importancia patrimonial.
A nocio de patriménio, como bem resgata Tempass (20006), remete 2 ideia de um
bem publico, ainda que produzido e transmitido ao longo da histéria por individuos
ou grupos de individuos. Deve-se, de qualquer forma, considerar que o patriménio
cultural possui dois aspectos, material e imaterial.

E declarado que o objeto barco é essencial para a navegagio mas, como nos
lembra Malinowski (1976, p. 91),
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3 A Costa da Lagoa, no con-
texto da Lagoa da Conceigdo,
é comumente chamada ape-
nas de Costa. E uma contra-
¢do que sera também utiliza-
da a partir deste ponto.
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A canoa ¢ elemento da cultura material e, como tal, pode ser descrita, fotografada e até
mesmo fisicamente transportada para um museu. Contudo — e esta é uma verdade fre-
quentemente negligenciada — a realidade etnografica da canoa nio poderia ser transmitida

a0 estudioso simplesmente colocando-se diante de um exemplar perfeito da embarcagio.

Malinowski (1976) afirma, ainda, que ndo podemos fetichizar a canoa. Que o
estudo etnogrifico profundo, com o levantamento de suas finalidades e com dados
sociolégicos sobre sua posse, cerimoniais e costumes, aproxima-nos sobre o que a

canoa representa para o nativo, mas

Nem mesmo isso, entretanto, se aproxima da realidade mais vital de uma canoa nativa,
pois um barco, seja ele feito de casca de drvore ou madeira, de ferro ou de aco, vive a vida
de seus navegantes e, para o marinheiro, representa mais do que um simples pedago de
madeira moldada. Para o nativo, nio menos do que para o marinheiro branco, o barco
estd envolto numa atmosfera de romance, construida de tradi¢oes e experiéncias pessoais.
E um objeto de culto e admiragio, uma coisa viva que possui personalidade prépria (MA-

LINOWSKI, 1976, p. 91).

Os navegadores da Costa’, com o passar do tempo, adaptaram-se as novas
necessidades da vida, substituindo e renovando seu quadro de embarcagées e histd-
rias. Até a década de 1960, as canoas (bordada e lisa) dominavam a localidade, movi-
mentadas a vela, a remo (de pd ou de voga) ou varejao (vara de empurrar). Na década
de 1970, aparecem os primeiros motores a gasolina, que sdo adaptados em algumas
canoas maiores. Aparecem também as primeiras baleeiras na regido, j4 motorizadas.
A vida na Costa, no entanto, sofre uma mudanca mais radical na década de 1980 e as
embarcacoes acompanharam as transformagoes inerentes.

Figura 2: Vila principal da Costa da Lagoa

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2011.
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A Costa é uma das localidades ao redor da Lagoa da Conceigao que tém histé-
rico de ocupag¢do humana secular que, possivelmente, antecede a ocupagao agoriana
no século XVIII (ANTUNES DA LUZ, 2014). Possui aproximadamente 800 mora-
dores nos 293 domicilios (em 2010, segundo o Censo do IBGE) dispersos em virios
conglomerados de casas dispostas nos sopés dos morros. Tem seu acesso apenas a pé,
através de diferentes trilhas, pela via do transporte aquavidrio desenvolvido por duas
cooperativas de barcos, Coperbarco e Copercosta, que desenvolvem seu trabalho
de transporte através de concessdes publicas em trés trajetos, ou por embarcagoes
privadas. A diferenciacio no acesso fez com que a comunidade se desenvolvesse com
caracteristicas especificas ¢ um quadro cultural ritmado e permeado pelo uso de
variados tipos de embarca¢oes na demanda das atividades cotidianas, constituindo
uma cultura ndutica que se aprimorou no transporte de pessoas, mas que ainda
mantém a pesca tradicional com a canoa e com barcos capacitados para a pesca no
mar. A economia local se divide entre o transporte de pessoas, o turismo gastrond-
mico e a pesca artesanal em menor escala.

A localidade da Costa nao possui acesso rodovidrio por decisio tomada pela
prépria comunidade e por ter o seu caminho principal — que sé pode ser percorrido
a pé — tombado pelo municipio por meio do Decreto Municipal N° 247/1986. Essa
decisdo publica foi fundamental para a manutengdo da cultura ndutica e a forma de
vida estabelecida naquele local.

Até a década del960, a comunidade da Costa assemelhava-se a muitas outras
do litoral do Brasil que viviam em relativo isolamento, caracterizadas por uma forma
de vida “anfibia” (MUSSOLINI, 1953), ao dividir suas atividades entre a agricultura
familiar e o extrativismo da pesca. Nessa época, ou mesmo décadas antes, nio havia
muitas alternativas de trabalho e isso motivava a migra¢io pendular dos homens das
familias para trabalhar na pesca no Rio Grande do Sul ou embarcados em traineiras*
nos portos de Itajai, Paranagud, Santos e Rio de Janeiro.

Teodato (84 anos), morador da Praia Seca, na Costa, recorda a primeira das trés
viagens que fez ao Rio Grande do Sul:

A minha primeira vez foi de navio. Peguei o navio em Ratones, naquela ilha de Ratones.
Tinha ali navios, a lancha pegava ali e levava pro Centro pra gente pegar o navio do Hoe-
cpke. Fomos sessenta “catarinas”. Naquele tempo a gente pagava sessenta mirreis [pela
viagem] e trabalhdvamos com os barcos de 14, com os portugueses. E 14 ficava em rancho
igual as nossas casas aqui. Tinha acomodagio e quando acabava o mantimento ia pra ci-
dade e trazia. Tinha um cozinheiro s6 pra isso. O resto do tempo era pra consertar a rede
e sair pro mar. E era na barra mesmo. A cidade mais préxima era Sao José do Norte, mas

era para o leste, n6s ficdvamos no outro lado. Pesquei 14 também.

Com o passar do tempo, plantar acabou nao sendo uma alternativa vidvel’ e a
comunidade passou por um periodo de dificuldades, de “pobreza e desesperanga”,
como definiram dois moradores mais velhos, que durou até a década de 1980. A
situagio sé veio a melhorar com o desenvolvimento do turismo, com os passeios de
barco e com o oferecimento gastronémico dos produtos da pesca da regido. Os restau-
rantes foram paulatinamente sendo criados ¢ hoje somam um total de quatorze esta-
belecimentos, em locais espalhados pela orla da comunidade. O transporte publico

aquavidrio foi organizado para atender a demanda dos moradores e do movimento
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4 Embarcagdes de madeira
ou ferro que podem conter
até centenas de toneladas,
preparadas para pesca em
alto mar.

5 Por imposigdo das leis am-
bientais, como a Lei Federal
4.771 de 1965, que instituiu
o Cadigo Florestal Brasileiro,
entre outras, e por ndo ter
competitividade econémica
com seus produtos retirados
de uma terra exaurida e de
dificil produgdo.



6 Como afirma Leroi-Gou-
rhan (1971, p. 11), “A tec-
nologia [como um ramo do
conhecimento humano] é
a Unica que evidencia uma
continuidade total no tem-
po, é a Unica que permite
apreender os primeiros atos
propriamente humanos e
acompanha-los de milénio
em milénio até o limiar dos
tempos atuais”.

7 Préximo a saida do canal
da Barra, quando ndo existia
o molhe de pedra, no local
que se chamava “Croa”.
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turistico, sendo concedido para duas cooperativas de barqueiros da comunidade,
Copercosta e Coperbarco, que administram trés trajetos: Campo do Rio Vermelho
para a Costa, administrado pela Copercosta; e Lagoa da Conceicao para a Costa ¢
Lagoa da Conceigdo para a Barra da Lagoa, administrados pela Coperbarco.

Destaca-se alguns dos marcos da transformagao local: a construgio do primeiro
restaurante (1980); a instalacio da rede de energia elétrica (1982); a inauguracio do
posto de satde e do prédio da escola (1985); o tombamento do caminho ¢ a formali-
za¢do publica do transporte aquavidrio da Lagoa a Costa (1986) e a consolidacio da
atividade turistica durante essa década. Na década de 1990, registra-se a instalacio
da rede de 4gua encanada, o segundo acesso publico aquavidrio do Campo do Rio
Vermelho a Costa e a criagdo das cooperativas de barco (Copercosta e Coperbarco).
Na década de 2000, foram construidos os 23 trapiches ptblicos que deram estrutura
para a parada dos barcos. Além disso, outra agdo publica que foi reivindicada em
2003, a rede de esgoto, s6 foi concluida, com cabo submarino para a Barra da Lagoa,
em 2013. Existem na Costa, em 2014, 14 restaurantes e uma demanda turistica que
pode chegar a milhares de pessoas em um fim de semana.

O estudo das embarcagoes ajuda a entender a histéria do lugar e as mudancas
que ocorrem ao longo do tempo. Paralelamente a essas ocorréncias, os barcos da
Costa, que representavam algumas dezenas em 1960, passaram para mais de duas
centenas, com diversos tipos e tamanhos, para atender 4 demanda de passageiros.
Inicialmente foram incorporadas baleeiras maiores ao transporte, com cabines e
coberturas de madeira para dar mais comodidade aos passageiros. Com o aumento
do volume de pessoas, botes de diferentes tipos foram reestruturados e adaptados
ao servigo. A tipologia de todas essas embarcagbes maiores se caracteriza, segundo
o IPHAN (2012), como “barcos encavernados”, dotados de estruturas de madeiras
— como se fosse um esqueleto — que sdo chamadas de cavernas. Observar o desenvol-
vimento das formas e técnicas® desse objeto, que ¢ essencial para a cultura ndutica,
institui as bases do entendimento e da complexidade de relagbes com o ambiente

natural onde ele estd circunscrito.

O PATRIMONIO MATERIAL
DA CULTURA NAUTICA

O discurso dos nativos acerca do patriménio material da cultura ndutica
coincide com a classificagio proposta pelo IPHAN (2012), apoiando, dessa forma,

a sua compreensao.
AS CANOAS

A canoa ¢ o objeto mais antigo, derivado da canoa mondxila indigena, que se
transformou, nas mios acorianas, em dois modelos: a canoa de borda lisa € a canoa
bordada ou de voga. Foi com esses objetos que a Costa conviveu por séculos, os quais
permitiram o dominio territorial da lagoa e do mar. Por muitos anos — pois nio
se sabe ao certo quando isso comegou —, na primeira metade do século XX ou até
antes, os moradores da Costa possuiam dois ranchos de pesca na Barra da Lagoa’ que

eram utilizados, principalmente, nas épocas das safras da tainha e da anchova. Para
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14 eram levadas as canoas maiores, as bordadas, com todos os aparatos para a pesca
no mar. Nessas temporadas de pesca se abria o que eles chamavam de “sociedade”,
para que ndo houvesse brigas entre o pessoal da Costa e o da Barra. Como a tainha,
quando aparecia, sempre chegava pelo sul, quem estivesse mais ao sul sempre levaria
vantagem na pesca. Nessa época, o canal da Barra fechava, geralmente, no inverno.
Um grupo (por exemplo, o da Barra) se estabelecia no canto da praia e o outro grupo
(0 da Costa) ia para a Prainha, mais ao sul. No outro dia, eles trocavam. Teodato, que
também trabalhou por muito tempo com esse acordo, explica:

A relagao com a Barra era s6 tempo de festa. Eram duas associacoes: a da Barra e a asso-
ciagio da Costa. Quem era da Costa pescava com as redes da Costa, quem era da Barra
pescava com as redes da Barra. As vezes tinha algum que trocava, tinha um parente aqui
ou daqui que tinha um parente 14, mas tinha que definir aonde ia ficar. Se um dia um [a

sociedade] comegava pescando na Prainha, no outro dia era o outro.

Figura 3: Canoas de borda lisa

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2011.

E possivel que essa fase de contato com o mar do leste da Ilha e o processo
de migracdo pendular para trabalhar embarcado em outras regiées do Brasil,
conjuntamente, tenham constituido a base do conhecimento de navegacgao presente
no lugar. Niao s6 pela diversidade da navegacdo em diferentes ambientes (lagoa,
bafa, costeiro, oceinico e até em rios) como pelo conhecimento dos variados tipos
de embarcacoes e suas funcionalidades, com seus materiais e técnicas construtivas.
A soma de tudo isso ¢ a verdadeira “heranca do passado”, um patriménio que nio se
limita ao objeto que desenvolve a agao, mas que impée um didlogo entre o navegador
¢ o ambiente para sua existéncia e continuidade.
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8 Pranchas de madeira
retiradas de galhos curvos
da llha, com o desenho
da curvatura necessaria
ao esqueleto do barco,
que s30 mMenos curvos
nas extremidades e mais
acentuados, quase com
angulos retos, no meio da
embarcagdo.
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As BALEEIRAS

As baleeiras da Costa, como as de Santa Catarina como um todo, eram confec-
cionadas com tédbuas pregadas com pregos de cobre, umas sobre as outras, criando um
casco escamado (nao liso). Isso faz com que a dgua bata no casco, produza um ruido
caracteristico e espirre para longe do barco. Sao, portanto, diferentes das baleeiras cons-
truidas nos Acores, as quais possufam o casco liso, “[...] devido a convicgao de que o
ruido produzido por este acabamento assustava as baleias” (PACHECO, 2009, p.43).

Possuem estrutura (esqueleto) de cavernas, feita de cambotas®, sobre uma quilha
que termina na roda de proa e na roda de popa quase com o mesmo desenho lateral.
Era considerado grosseiramente um barco “igual” de popa e proa mas, certamente,
a proa era sempre mais esguia (mais afinada) que a popa. A proa acaba com adornos
superiores a borda, chamados de barbados, e a popa com um pequeno capelo por
baixo da cana do leme — uma peca que se encaixa e dirige o leme. O leme, para ser
usado com barco 2 vela, era projetado para ir além da quilha (mais fundo), para
ganhar pressio e forca durante seu deslocamento e dar dirigibilidade. Com o uso do
motor, o leme passou a ter sua profundidade limitada ao nivel da quilha e a pressio
da dgua no leme, para sua dirigibilidade, passou a ser desenvolvida pela hélice. Além
disso, o leme maior também atrapalhava no deslocamento das embarcagées sobre as
redes de pesca.

O interior da baleeira é todo forrado de um lado a outro, por cima das cavernas,
até a altura de uma madeira estrutural chamada de serreta, que fica embaixo dos
bancos. Os bancos sio considerados, junto com a quilha, as Gnicas tdbuas retas na
embarcacio e sio fixados por uma pega chamada de mao-de-banco ou curvatio, duas
de cada lado, que fazem a juncio e refor¢o com o casco ¢ o talabordao ou cordio de
fora.

E um excelente barco para o uso com velas, com a capacidade de conter até
dois mastros (com velas quadradas e uma triangular de proa), com quatro ou cinco
tripulantes para fazer o contrapeso das velas.

A histéria desse tipo de embarcacio, certamente, contou com as maos agorianas
para ter sobrevivido até nossos dias. As baleeiras tém sua origem nos povos nérdicos
que produziam um barco de duas proas que, apds conquista da regido pela Ingla-
terra, passaram a ser fabricados pelos ingleses e utilizados como barcos de apoio para
a caca da baleia, trabalho do qual herdou o nome baleeira. Os ingleses foram os
responsdveis por levar esse barco para os Estados Unidos e Agores. Ao passarem pelos
Acores, as baleciras eram utilizadas pelos agorianos contratados para a pesca e, como
serviam de apoio com a terra, passaram a ser construidas, consertadas e utilizadas
pelos acorianos, os quais trouxeram o dominio construtivo quando migraram para o
Brasil. H4 relatos que confirmam, também, que quando os baleciros estadunidenses
passavam pelo Brasil trocavam essas embarcacoes por mantimentos e outras necessi-

dades para apoiar a viagem de retorno.
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Figura 4: Baleeira sem cabine

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2013.

E um barco extremamente leve e de uma beleza reconhecida por todo navegador,
além de ser um barco ligeiro e de ficil manobra. Em outros pontos do litoral, pelo
fato de ganhar um motor e ter que enfrentar o “mar grosso”, as baleeiras tornaram-se
maiores, mais robustas e pesadas, ficando com um desenho nio tio gracioso.

J4 nao se fabricam mais baleeiras na Ilha de Santa Catarina, e os construtores
que ainda dominam suas caracteristicas construtivas estao velhos e sio poucos os que
querem aprender. As baleeiras ainda em uso encontram muita dificuldade para a sua
manutengio, pois poucos dominam suas curvas e quem sabe fazé-lo alega ser muito
dificil encontrar quem pague pelo trabalho, que é demorado e caro.

Existem dois tipos de estruturas cavernadas nas baleeiras, a de caverna cortada
de pranchas, ou cambotas, e a de caverna cozida. A primeira possufa caracteristicas
mais artesanais, tornando cada barco um exemplar tinico, e a segunda, como neces-
sita de uma caldeira para o aquecimento da madeira — utilizada no cozimento das
ripas que se transformardo em cavernas —, era considerada um produto de estaleiro
naval, onde os barcos poderiam ser construidos em série.

Seu formato é considerado “o senhor dos desenhos”, como definiu um entu-
siasta em embarcagdes da Lagoa. Jd se realizaram vdrias tentativas industriais de
construi-la em fibra, com moldes, mas as tentativas falharam, pois as canoas de
fibra ndo ganharam mercado. A baleeira de fibra nao teve uma boa aceitagio, uma
vez que, quando mantido o motor de centro a diesel, o barco se tornava desconfor-
tdvel pela sua trepidacdo e sua resisténcia era inferior. Para o ouvido do navegador
mais exigente, o som da dgua batendo na madeira é incompardvel ao som da dgua
batendo no casco de fibra. O barulho na madeira é “surdo”, suave, e na fibra é estri-
dente, pois o corpo do barco funciona como uma caixa de ressonancia para quem
estd dentro dele.

A baleeira é considerada um dos barcos mais bonitos da regido e, patrimo-
nialmente, um dos mais ameacados. Por se caracterizar como um dos barcos mais
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detalhados, com formatos de madeiras dificeis de se encontrar, a mao de obra para

construi-la e reformd-la é rara e tecnicamente muito exigente.
O BOTE E SEU ECLETISMO

O bote ¢ uma nominag¢io de embarcacdo que engloba inimeros modelos e
possui uma grande diversidade de formatos, tipos de casco e tamanhos. Sua variagao
depende do tipo de trabalho que desenvolve e da capacidade de manutengao de quem
o cuida. A embarcagio, portanto, pode ser mais detalhada, esguia ou mais rustica e
quadrada. No passado, na regiao em foco, também era utilizado com velas, mas isso
ja é algo raro.

Dos botes, o mais “estiloso” — segundo um morador que gosta desse casco — ¢ o
bote do Rio Grande, com fundo curvo, proa alta com um capelo desenhado e popa
terminando em rabo de baleia. Sem dtvida ¢ o bote mais aerodindmico e que tem o
melhor desempenho na vela (recurso que ¢, hoje, pouco utilizado nesse barco). Suas
tabuas sao colocadas uma ao lado da outra, deixando o casco liso (nao escamado). Sua
construcio nio ¢ tio simples, pois muitas de suas tédbuas tém que ser aquecidas para
que ganhem a curvatura necessdria e exige técnicas especificas para algumas curvaturas.

Figura 5: Bote do Rio Grande

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2014.

Existem botes de fundo curvo, chato e fundo em “V”. Proa baixa, alta, incli-
nada ou em pé. Popa cortada fina, larga e baixa, tébuas lisas e/ou escamadas, enfim,
depende do construtor e do pedido. E a embarcagio mais eclética, de mais ficil manu-
tengdo e a de mais facil construgiao — menos o bote do Rio Grande, motivado pelas
suas tédbuas e linhas curvas. Possui também boa capacidade de carga e de manobra,
chegando, em muitos casos, a fazer a manobra de girar sem sair do lugar — o que é
impossivel para uma baleeira ou uma canoa a motor —, o que faz dele um barco de
pesca e de transporte bastante requisitado.
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Figura 6: Bote de pesca do mar grosso
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Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2013.

Os que nio gostam de bote e procuram desqualificd-lo afirmam que “o motor
empurra até uma caixa quadrada que flutua”. H4 muitas pessoas que optam pelo uso
apenas particular da embarcacio e acabam por escolher o bote por ser pratico, resis-
tente e de ficil manutencio.

O BOTE DO LIXO

Na Costa, existe um barco que ¢ especial nio pelas suas caracteristicas mas pelo
seu trabalho: é o bote que carrega todo tipo de lixo produzido na Costa. E um bote
do Rio Grande, pelo seu feitio, mas que poderia ser qualquer um, desde que fosse um
barco dedicado exclusivamente a essa finalidade e tivesse baixo calado, para que seu
carregamento e descarga possa ser feito mais préximo da praia. E uma embarcagio
contratada de particular pela Companhia de Melhoramentos da Capital (COMCAP)
e com trés funciondrios que fazem a coleta em toda a Costa, do ponto quatro ao
ponto vinte e trés, com a sua descarga no campo (Rio Vermelho), em uma cagamba
especifica para este fim. A partir desse ponto o lixo é recolhido por caminhées da
companhia. Os moradores precisam levar seu lixo da casa até os trapiches principais
perto das praias onde se localizam as cestas da COMCAP.
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Figura 7: Bote do Rio Grande transportando lixo

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2013.
EMBARCAGOES DIVERSAS

Existem vdrios outros barcos na Costa, de diferentes materiais e tamanhos, que
muitos moradores possuem para o deslocamento rdpido e para o lazer.

Os mais populares sio as chamadas “voadeiras”, como sio conhecidas as
pequenas embarcagdes de aluminio ou fibra com capacidade para, no méximo, cinco
pessoas. Sdo abertas, sem cabine, com motor de popa a gasolina. Sua rapidez ¢ dire-
tamente proporcional & poténcia do motor. Sao muito utilizadas nos dias em que a
Lagoa estd calma, espelhada, pois nos dias de vento o barco se torna desconfortdvel
e as pessoas chegam ao seu destino sempre molhadas. Esses barcos sao utilizados
e postos para a terra assim que chegam a praia. Como sio barcos pequenos, com
motores normalmente mais caros que os préprios cascos, nota-se um cuidado especial
com a sua guarda.

Outras embarcacoes observadas sao as canoas de fibra, bateiras e catraios —
utilizadas esporadicamente para a pesca do camario —, barcos de fibra formatados
para a vela e lazer, além de alguns cascos, em menor nimero, que nao possuem uma

classificacio especifica e sao usados diversificadamente.
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Figura 8: Voadeira de fibra de vidro

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2013.
OS BOTES DE PESCA NO MAR

Restam na Costa apenas quatro barcos aprontados para a pesca em alto mar, e
s6 um deles ndo possui cabine, razio pela qual necessita ir e voltar no mesmo dia. Os
outros possuem cabines na popa para até seis tripulantes e podem passar alguns dias
pescando sem retornar 2 terra, pois possuem também cAmaras frias no convés abaste-
cidas de gelo para a manutencio do pescado. Seus donos possuem trés tipos de rede
que lhes permitem trabalhar com vdrias e diferentes safras de peixes, como explica um
desses donos de barco, Diogo (30 anos), que aprendeu a pescar 14 fora na “guerrilha™:

Sé tenho rede de tainha, anchova e corvina e nés da Costa trabalhamos com essas trés ai.
Aqui a pesca é sazonal: aqui acabou a tainha, ¢ anchova. Acabou, ¢ corvina. Tainha abre
15 de maio e fecha 15 de julho, dois meses. Acabou a tainha, tira a rede toda e coloca a
de anchova. Comega a anchova. Ela fecha no verao — em dezembro, janeiro, fevereiro e
mar¢o nio pode. Comega em abril, mas ela nao d4, s6 comega a ter peixe aqui depois de
julho, agosto, depois da tainha, porque ela passa, vinda do sul, e depois ela retorna em

novembro. A corvina vai e volta também.

Hoje em dia todos os barcos possuem um guincho na proa para puxar a rede do
mar e isso facilitou muito o trabalho. Até cerca de dez anos atrds eram necessarios, no
minimo, seis homens para puxar qualquer rede no mar. Por essa razao os barcos nio
tinham cabine e eram menores, o que for¢cava o retorno do mar no mesmo dia. Com o
guincho, a tripulagio diminuiu para quatro pessoas e os barcos puderam ser aumen-
tados, levar redes maiores, ter instalada uma cabine com beliches e um espago de
cozinha, com pia e balcdo, além de propiciar um espaco fechado para quem comanda
o0 barco com todo o instrumental eletrdnico de que se necessita, como sonda, réddios
comunicadores e até computador ligado 2 internet para previsio do tempo.
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Figura 9: Bote de pesca com guincho para rede

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2014.

Com o aumento do espago util do barco e a possibilidade de pernoitar, o espaco
territorial desses pescadores aumentou, cobrindo o litoral de Santa Catarina inteiro.
Antes, com os barcos menores, eles se restringiam ao limite da Ilha. Consequente-
mente, a pesca também mudou, nio mais dependendo tanto do olhar e da procura
intuitiva, mas das informacoes trocadas com as embarcagées que estao fora pescando
e dos dispositivos eletronicos, como a sonda que “enxerga” o cardume de peixe a
quilémetros do barco.

Um grande obstdculo para os barcos maiores da Lagoa, que pescam 14 fora e
fazem o transporte de pessoas para a Barra, tem sido a altura da ponte da Fortaleza da
Barra — que ¢ muito baixa e impede que esses barcos saiam da Lagoa em dias de maré
alta. Outro obstdculo ¢ o assoreamento do canal que liga a Lagoa ao mar em trés
pontos especificos — o que dificulta a passagem em marés muito baixas. Muitos desses
barcos de pesca perderam parte do melhor momento das safras de diferentes peixes,
por nio poderem sair em determinados dias, e os maiores barcos da Coperbarco sio
impedidos de fazer esse trajeto.

Os barqueiros da Costa sdo favordveis ao aumento da altura da nova ponte que
serd construida na Fortaleza e uma pequena agao de desassoreamento nesses pontos
problemadticos. Mas, com restri¢cdes para os dois casos. Uma delas é o aumento de, no
mdéximo, “dois metros” na altura da ponte, para que os “iates de luxo nio invadam a
Lagoa”, segundo a opiniao de vérias pessoas entrevistadas. A outra restri¢cao é que nao
haja uma retirada excessiva de areia do canal, pois os pescadores temem que a Lagoa
tenha uma oscilagio de maré que venha a prejudicar a navegabilidade hoje existente
ou inunde as poucas praias da Costa, onde estdo localizados seus ranchos de pesca e

dreas de manutencio dos barcos.
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ALGUMAS CONSIDERAGOES

A Costa sobreviveu e se reinventou em todos os aspectos, fazendo do seu “isola-
mento” geogrifico um leque diversificado de atratividades turisticas que inclui a
paisagem, com a observagio da floresta e da lagoa, os passeios de barco e a gastro-
nomia do pescado local. Mas nada disso seria possivel — no volume de trabalho e
distribui¢ao dos rendimentos financeiros na comunidade — se ndo fosse a navegacio
desenvolvida por todos aqueles que dominam suas varidveis.

Segundo Castells (1999, p. 23), “[...] para a maioria dos atores sociais na socie-
dade em rede, o significado organiza-se em torno de uma identidade primdaria (uma
identidade que estrutura as demais) autossustentdvel ao longo do tempo e espaco.”
Essa identidade estrutural na Costa é a navegagdo, marcada por um artefato que
permite essa aco e permeia a vida em vdrios sentidos préticos. Ela existe na regido
desde o inicio da ocupagido do territério, para a simples locomogao, trabalho (pesca
e transporte de passageiros) e lazer, e continuard a existir enquanto nao houver
uma estrada automotiva que possibilite 0 acesso. Sabe-se, com exemplos em todo o
Brasil, que em todos os lugares que o carro, 6nibus e caminhio se fizeram presentes a
dinimica da navegacdo sucumbiu, pressionada pela forca de uma politica voltada para
o transporte sobre rodas. A Costa s6 se manteve assim, sem estrada, porque a maioria
de seus moradores decidiu recusar essa possibilidade. A navegacio ¢, hoje, o elemento
estrutural da comunidade, elemento que produz uma a¢do prética, cotidiana e uma
riqueza simbdlica, patrimonial, para a Ilha de Santa Catarina.

Florianépolis j4 foi um porto muito procurado por sua posicdo geogrifica
privilegiada no sul do Brasil, pelas condicoes seguras de ancoragem e por propiciar
toda a sorte de materiais ¢ mantimentos para a navegacio. A vida ndutica na Ilha,
antes da construgio da ponte Hercilio Luz, em 1926, tinha uma importincia vital na
dinimica cotidiana ao articular todas as “freguesias” (localidades) ao redor das duas
bafas (Norte e Sul) e, através do porto, conectar a Ilha com os lugares mais distantes,
dentro ¢ fora do Brasil. Navegar era parte da vida. Tudo passava pelo barco: dos
materiais necessdrios a vida, da informacio oficial, geral e noticias ao individuo que
se deixava levar de um lugar ao outro.

Viver na Costa continua sendo assim — com as diferengas de que a “infor-
macio” chega instantaneamente pelo “ar”, diminuindo a sensagio da distincia, e de
que navegar passou a ser a fonte de renda direta ou indireta (através dos restaurantes
e o recebimento dos turistas) para a maioria dos seus moradores. Ou seja, a questio
patrimonial local passa pelo dominio do objeto barco, sobre o ambiente da lagoa
(navegacio interior) e do mar (navegagdo costeira), com uma riqueza de saberes e
fazeres de uma populagio que tem a canoa como elemento histérico, mas que hoje
adquiriu outros tipos de embarcagdes ¢ que, com esses objetos, consegue manter a
dinAmica da vida na localidade.

Como procuramos demonstrar, a navegacdo feita pelos nativos da Costa na
Lagoa constréi uma paisagem dindmica que extrapola o espago da Costa e tem um
efeito simbdlico para a Ilha de Santa Catarina. Ela dissemina uma forma de viver e
pensar que, na pritica, produz parte do patriménio naval brasileiro e constitui um
modelo de transporte pablico aquavidrio, superavitdrio e profissional, organizado ¢
mantido pela comunidade. Essa vida e esse simbolismo precisam de uma politica

publica patrimonial que, com a¢oes educativas, evidenciem sua excepcionalidade,

R. B. ESTUDOS URBANOS E REGIONAIS V.16, N.2, p.205-223, / NOVEMBRO 2014 219



CULTURA NAUTICA E PATRIMONIO MATERIAL

exemplaridade e singularidade IPHAN, 2012) e, com a ajuda de a¢des normativas
e executivas, auxiliem na resolu¢io dos conflitos para a preservagio e continuidade
desse bem cultural.

A peculiaridade desse modo de vida, de estar contida dentro de uma lagoa, dentro
de uma ilha ocednica, com acesso cotidiano regulado pela navegacio, com lacos histé-
rico/culturais que envolvem o mar, a floresta e a prépria lagoa, faz da Costa da Lagoa
uma realidade muito particular, com a peculiaridade desse modo de vida ser conduzido
por seus moradores com autossuficiéncia no que diz respeito a produzir — o transporte,
a gastronomia, a pesca — ¢ gerenciar o uso sustentdvel da floresta e da lagoa com a ativi-
dade turistica desenvolvida no local. Isso, como j4 foi mencionado, nao significa dizer
que nao apresente problemas diversos, que esse modo de vida ndo seja ameagado cons-
tantemente pelo processo de globalizagio, de interesses contrdrios ao interesse patrimo-
nial ou de sua “minimiza¢io”, como acontece com a atividade da pesca, por exemplo.

A Costa da Lagoa contém um simbolismo como lembranga representativa
de que os moradores vivem em uma ilha e é uma das paisagens culturais de Santa
Catarina que necessitaria ser salvaguardada pelo poder publico, pela sua fragilidade
e unicidade. Portanto, pensar o aspecto patrimonial nio ¢ somente lembrar sua exis-
téncia e identifica¢io, mas encontrar formas que permitam sua continuidade como
um bem coletivo que se transformard, como tudo, mas que seguird seu curso depen-
dendo da sua importancia e reconhecimento.

A comunidade da Costa da Lagoa sempre encontrou sozinha o caminho da sua
sobrevivéncia coletiva. H4 algumas décadas, quando nio puderam mais plantar nem
pescar para manter o sustento das familias, decidiram praticar a acolhida ao turista.
Lograram constituir uma organiza¢do econdémico/estrutural, em fun¢io dessa nova
atividade, exemplar enquanto comunidade. Souberam transformar o isolamento e sua
forma de vida em atratividade e reelaboraram o transporte aquavidrio com uma colecio
diversificada de barcos do Sul do Brasil, formando um acervo em constante ampliagio.

No entanto, o aumento da frota de barcos, somado 4 ocupagio de espago pelos
restaurantes, ocasionaram uma pressao sobre a orla da Lagoa, produzindo uma série
de conflitos com o poder publico e entre os préprios membros da comunidade. Talvez
essa questdo seja um dos maiores desafios priticos que precisard ser enfrentado se o
ndmero ou o tamanho das embarcacées continuar a avancar. Como conciliar, no
mesmo espaco, a demanda ndutica — de atracadouros e de locais de manutengao
— com a atividade gastrondmica e o turismo desenvolvido? Esse problema s6 nio é
maior por conta da dependéncia mutua, econdmica, entre as atividades do trans-
porte aquavidrio e dos restaurantes e por possuir um quadro de pessoas de dife-
rentes familias que atcuam misturadas nas duas atividades — o que ajuda a amenizar os
conflitos entre as pessoas. Mas, para o poder publico ¢ a legislacdo que a ordenam, a
orla ¢ sempre muito problemadtica.

Estudar as variagdes culturais histéricas locais e sua interatividade com o espago
possibilitou uma visao ampliada da comunidade, uma melhor compreensao das agoes
humanas naquele lugar e de uma cultura ndutica que persiste, apesar da falta de
reconhecimento publico sobre a questao do seu valor como um bem cultural. O
fato da Costa sempre ter dependido da forma de transporte aquavidrio produz uma
naturalizagao da sua importincia e isso ocasiona atitudes reificadas do poder publico
ao constatar os conflitos fiscalizatérios/juridicos na regido, principalmente préximos
a orla da praia.
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Figura 10: Rancho para barcos e canoas

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2013.

Até agora, a organizagdo urbana da comunidade foi espontinea, fundamentada
nas necessidades priticas da vida local, muitas vezes atuando contra as determina-
¢oes legais pela manutengio da sua forma de vida. Caso a Costa venha a ter um
reconhecimento oficial do seu patriménio naval, ou da sua forma de vida como um
bem cultural, a relagio do poder puiblico com a comunidade teria que ser revista na
execugio normativa e fiscalizatéria.

Uma das formas possiveis para isso acontecer seria através da aplicacio da
Portaria 127/2009 do Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), que define, conforme seu artigo 1°: “Paisagem Cultural Brasileira ¢ a
porcdo peculiar do territério nacional, representativa do processo de interacio do
homem com o meio natural, 2 qual a vida e a ciéncia humana imprimiram marcas
ou atribuiram valores.”A ideia da portaria é possibilitar uma agao pactuada entre os
moradores, poder publico e agentes privados, sobre um plano de gestdo para protecio
da paisagem cultural através do chancelamento coordenado pelo IPHAN.

Essa possibilidade ¢ uma das formas de fazer com que a deliberagdo publica,
através dos diferentes entes executores, normatizadores e fiscalizadores, reconhecam
as especificidades locais e uniformizem suas acoes dentro de uma politica publica
comum que oriente a comunidade e sua atual estrutura turistica para um modelo de
desenvolvimento sustentdvel e juridicamente vidvel.

A gestio compartilhada proposta na chancela serviria, exatamente, para
contribuir em preservar o patriménio cultural através do diagnéstico e discussio
dos problemas com todos os envolvidos direta ou indiretamente no planejamento
da localidade. Sabe-se dos projetos de Paisagem Cultural no pais, pela experiéncia
ja acumulada no IPHAN, que o momento mais delicado do processo é como esse
ordenamento institucional publico e privado se constitui, em funcio de um interesse
comum que ficard estabelecido no plano de gestao. Nao é uma coisa ficil, nem existe

um modelo que possa ser seguido, mas sé a intencionalidade da proposta, por si s6,
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contém um aspecto pedagdgico que aponta para a solucio de variados problemas.

Como comegar esse “xadrez” institucional? O poder publico, ao reconhecer a
necessidade, tem o dever de agir, mas ndo tem como obrigar ou impor solu¢des. Se os
moradores da Costa considerarem que isso ndo ¢ importante, nio hd como fazer sua
aplicagdo. Portanto, a primeira providéncia seria informar a comunidade da Costa
sobre a existéncia dessa ferramenta institucional que permite & comunidade entender
0 que isso significa e avaliar sua real necessidade. Seria um bom comego se a comuni-
dade da Costa, se assim o entender, solicitasse a instauragao do processo administra-
tivo visando o estudo para chancela da Paisagem Cultural Brasileira.

Como foi observado, a Costa da Lagoa contém vdrios elementos identitdrios e
patrimoniais que precisam ser reconhecidos por uma politica publica comum, que
compreenda seus elementos formadores, ambientais e culturais e auxilie em preservar
um equilibrio entre o mundo antrépico e o meio natural.

Figura 11: Barco de transporte de passageiros enfrentando onda

Fonte: Foto de Esdras da Luz, 2011.

Quando chegou a Ilha de Yamacraw, o professor Konroy, cujo nome a popu-
lagao local s6 conseguia pronunciar como Conrack, tratou logo de ensinar as criangas
a habilidade de nadar. Qual li¢do se poderia ensinar aos habitantes da Ilha de Santa
Catarina, levando em conta a existéncia de um amplo mar navegdvel no seu entorno,
considerando que o principal problema cotidiano da Ilha ¢ o sistema de transporte
rodovidrio que paralisa a vida de milhares de pessoas diariamente?

222 R.B.ESTUDOS URBANOS E REGIONAIS V.16, N.2, p.205-223, / NOVEMBRO 2014



ESDRAS PIO ANTUNES DA LUZ, PEDRO MARTINS

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

ANTUNES DA LUZ, E. Na Reversa do Vento: a cultura ndutica da Costa da Lagoa - Floria-
n6polis/SC. 2014. 160 f. Dissertagio (Mestrado em Planejamento Territorial e Desen-
volvimento Socioambiental) — Centro de Ciéncias Humanas e da Educacio, Universi-
dade do Estado de Santa Catarina, Florianépolis, 2014.

BASARAB, N. O manifesto da transdisciplinaridade. Sio Paulo: TRIOM, 1999.

CASTELLS, M. O poder da Identidade. Sao Paulo: Paz e Terra, 1999.

GOLDEMBERG, M. 4 arte de pesquisar. 3. ed. Rio de Janeiro: Record, 1999.

HALL, S. A identidade cultural na pés-modernidade. 11. ed. Rio de Janeiro: DP&A, 2006.

IPHAN - INSTITUTO NACIONAL DO PATRIMONIO HISTORICO E
ARTISTICO. Patriménio naval brasileiro. Brasilia: IPHAN, 2012.

LEROI-GOURHAN, A. Evolucdo e técnicas: I - O homem e a matéria. Lisboa:
Edigcoes 70, 1971.

MALINOWSKI, B. Argonautas do pacifico ocidental. Sao Paulo: Abril Cultural, 1976.

MENESES, U. T. B. A paisagem como um fato cultural. In: YAZIGI, E. (Org.). Turismo e
paisagem. Sio Paulo: Contexto, 2002. p. 29-64.

MORIN, E. Ciéncia com consciéncia. Rio de Janeiro: Bertrand, 2002.

MUSSOLINI, G. Aspectos da cultura e da vida social no litoral brasileiro. Revista de Antro-
pologia, Sao Paulo, v. 1, n. 2, p. 81-97, 1953.

PACHECO, J. A canoa baleeira dos Acores e da Ilha de Santa Catarina. Florianépolis: Ed. do
Autor, 2009.

SAUER, C. O. The morfology of landscape. Publications in Geography, California, v. 2, n. 2.
p. 19-54, 1925.

SIMMEL, G. A filosofia da paisagem. Covilha: Universidade da Beira Interior, 2009.

TEMPASS, M. C. Sobre a questao do patriménio cultural: repensando principios e fins.
Cadernos de pesquisa do CDHIS, Uberlandia, n. 35, p. 133-144, 2006.

VARZEA, V. Santa Catarina: a llha. Florianépolis: Lunardelli, 1985.

A B ST R ACT: Despite its condition and potential for employing nautical trans-
portation, the Island of Santa Catarina has the road transport as its main, and almost
exclusive, mass transport modal. The only exception on the island is the district called
Costa da Lagoa. In this region, the population deliberately opted for excluding the road
transport and electing the nautical transport as their exclusive transport modal. This
article, which results from a qualitative empirical research, aimed at discussing this
district’s history and its cultural formation. It also inventories the diversity of both public
and private vessels used for transporting people. The discussion points at the need for an
urban planning which is based on the geographical characteristics of the island.

K EY W ORDS: nautical culture; material heritage; identity; Costa da
Lagoa; Santa Catarina Island.
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