
A união da comunidade Colônia Olsen marcou início da cidade de Rio Negrinho. Na foto de 1932, mais de 50 pessoas  
juntaram-se na construção em alvenaria da Capela São Pedro, edificada em madeira no mesmo local, em 1918.

COLÔNIA OLSEN

A História de Rio Negrinho começou aqui...
E atendendo a muitos pedidos, a Revista 

VITRINE vai contar tudo sobre o surgimento 
de nosso município. Assim, a cada edição, 

será repassada uma parte, relatando a for-
mação de cada uma, das cinco comunidades 
de nosso município. E tudo teve início pela 

localidade de Colônia Olsen, onde diversas 
famílias se reuniram, no limiar do século pas-
sado e construíram a primeira comunidade.
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Revista VITRINE
Resgatando nossa história

NOSSA HISTÓRIA

No ano passado, publica-
mos em edições avulsas 
e exclusivas, a “Histó-
ria da Móveis Cimo” e o 

“Rio Negrinho Misterioso” com as 
Lendas, Contos e Causos de Rio 
Negrinho. Desde então, a comuni-
dade vem solicitando a este editor, 
que sejam divulgadas mais histó-
rias de antigamente.

Sendo assim, a partir desta 
edição, a Revista VITRINE passa 
a ser totalmente cultural, traba-
lhando com um conteúdo voltado 
para o resgate de nossa história, 
iniciando pelos relatos de como 
surgiram cada uma, das cinco 
comunidades que formaram o 
município. E, curiosamente, o po-
voamento de Rio Negrinho não 
começou pela sede do município.

Nessa primeira edição, daremos 
início a um resgate cultural e histó-
rico, contando como começou o po-
voamento da localidade de Colônia 
Olsen e a cada edição seguinte, di-
vulgaremos a sequência da forma-
ção das demais comunidades.

A PESQUISA
O conteúdo principal das 

histórias tem base nas publicações 
do Profº Dr. José Kormann, no 
livro “História de Rio Negrinho” 
publicado em 2012. Outras 
informações e fotos também são 
retiradas de publicações do http://
blogdoosmairbail.blogspot.com.
br, pelo que agradecemos, e ainda 
pesquisamos em outras fontes 
pessoais e na internet.

Este trabalho de extrema importância para a cul-
tura de nossa gente, só está sendo realizado, gra-
ças ao apoio cultural de nossos anunciantes, que 
unidos pela mesma causa nobre, juntaram-se a nós, 
numa demonstração de solidariedade pela cultura e 
pela propagação de nossa história.

E reconhecendo a força e o engajamento dos 
anunciantes, queremos aqui expressar nosso “Muito 

Obrigado”, principalmente em nome da comunida-
de, que é a maior beneficiada. Em retribuição, pro-
curaremos fazer um trabalho de qualidade, para nos 
mantermos unidos e contando a nossa história.

Deixo expresso aqui, um grande e fraterno abra-
ço a todos os que estarão cooperando nessa causa. 
Até a próxima edição...

O Editor
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Os colonos da 
localidade, sendo 
muito religiosos, reu-
niam-se nas casas 
para rezar, e ainda 
antes do término da 
construção da igreja, 
a primeira missa foi 
celebrada na residên-
cia de José Pscheidt, 
pelo padre italiano 
João Batista Spessa-
to (FOTO), nascido 
na cidade Cittadella, 
diocese de Pádua, na 
Itália, em 17 de outu-
bro de 1891, e assim 
que foi ordenado Pa-
dre na Catedral de 
Florianópolis, no dia 
08 de abril de 1917, 
que veio trabalhar 

como administrador 
da Paróquia Puríssi-
mo Coração de Ma-
ria em São Bento do 
Sul. Esse padre fale-
ceu em 13 de abril de 
1978.

NOSSA HISTÓRIA

O início da cidade de Rio Negrinho
PRIMEIRA COMUNIDADE - COLÔNIA OLSEN

Rio Negrinho começou 
a organizar-se como 
um núcleo de vida 
comunitária indepen-

dente bem no início do sécu-
lo 20, em 1904, e a primeira 
comunidade organizada foi a 
de Colônia Olsen, ao redor da 
Capela de São Pedro.

Naquela época, Bernardo 
Olsen, comerciante e açou-
gueiro em Lençol, São Bento 
do Sul, pessoa dinâmica e 
próspera, adquiriu uma gran-
de gleba de terras da família 
Cardoso. As terras desta fa-
mília então ainda perfaziam 
um grande latifúndio por entre 
o Rio dos Bugres, o Rio Pre-
to, a Estrada Dona Francisca 
e seguindo a direção sul do 
município, até além das nas-
centes do Rio Preto.

Esta propriedade adquiri-
da por Bernardo Olsen, teve 
por limites ao sul o Rio Cor-
redeiras. Consta que ao fe-
charem o negócio, a família 
Cardoso, além de saldar as 
dívidas na loja de Bernar-
do Olsen, ainda recebeu um 
saco de farinha e assim, o 
terreno estava pago.

Parte deste enorme ter-
reno comprado por Bernardo 
Olsen, ficou com seu irmão 
Adolfo Olsen, cujos descen-
dentes, em parte ainda hoje 
o possuem e exploram. Ber-
nardo Olsen que ficou com a 
outra parte, abriu no Espigão, 
divisor de águas, uma estra-

A localidade de Colônia Olsen, 
situada cerca de dez quilôme-
tros do centro da cidade de Rio 

Negrinho, homenageia Bernardo 
Olsen (FOTO), descendente de 
noruegueses, que nasceu no dia 
18/02/1862 em Joinville e faleceu 
em 30/06/1935 em Canoinhas, 

com 73 anos de idade.

A HISTÓRIA O PRIMEIRO CEMITÉRIO

A PRIMEIRA ESCOLA

A PRIMEIRA MISSA A PRIMEIRA IGREJA ESTÁ 
COMPLETANDO 100 ANOS 

da, loteou e vendeu essas 
terras a filhos de colonos de 
São Bento do Sul, que neces-
sitavam de novas proprieda-
des e formou no local a dita 
Colônia Olsen, onde Bernar-
do Olsen não se esqueceu de 
doar um lote colonial, para a 
construção da igreja, da es-
cola e do cemitério.

Em 1904, após a reza do 
terço, foi realizada junto da 
cruz erguida à beira da estrada, 
a primeira reunião comunitária, 
onde se decidiu pela constru-
ção da escola e da igreja local, 
consagrada a São Pedro.

Também foi no 
ano de 1904, que 
a comunidade 
construiu o 
Cemitério da 
localidade Colônia 
Olsen.

Em 1911, a primeira escola 
oficial de Rio Negrinho foi inau-
gurada nesta colônia, denomi-

nada Escola Paroquial de Co-
lônia Olsen, sob a direção da 
paróquia católica de São Ben-

to do Sul, pelo Padre Antonio 
Wolmeiner. Atualmente essa 
escola não funciona mais.

Inicialmente, Bernardo Olsen havia doado 
um espaço para esta igreja, mas não foi en-
contrado um local apropriado no referido ter-
reno. Desta forma, a igreja da comunidade foi 
construída em outro terreno, no qual ela está 
até hoje, que foi doado por José Pscheidt, po-
pular Michl Sepp, neto do imigrante Wenzel 
Pscheidt. Sua construção data de 1918, exa-
tamente há cem anos, sendo a primeira igreja 
oficial do município de Rio Negrinho.

DESENHO:
Prof. Celso Carvalho
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A CONSTRUÇÃO EM ALVENARIA
COSTUMES e RELIGIOSIDADE

MONUMENTO AO COLONIZADOR
Em 1932, a antiga capela de madeira 
foi desmontada e substituída por 
uma construção em alvenaria, que 
ainda assim permanece.

Em 1948, devido ao aumento da 

população da localidade, a constru-
ção foi aumentada e construída a 
torre, que hoje no alto do divisor das 
águas continua altaneira e soberana 
dominando a região.

Continuação...

A estátua que se encontra no 
altar mor desta igreja, foi compra-
da trocando-se uma respeitável 

pepita de ouro, doada por Miguel 
Pscheidt, irmão de José, o doador 
do terreno.

Quando no início do século 20 
(1904), os primeiros habitantes se es-
tabeleceram em Rio Negrinho, encon-
traram, neste último rincão do planalto 
norte catarinense ainda não coloniza-
do, uma terra muito boa para a lavou-
ra no chamado Divisor de Águas, ou 
seja, Colônia Olsen. Esta terra era en-
tão, como uma ilha já cercada de colo-
nos por todos os grandes lados.

A família Olsen, de São Bento 
do Sul, adquirira dos Cardoso de 
São José dos Pinhais, no Estado do 
Paraná, as terras que estes haviam 
conseguido do Governo Imperial, 
sem nunca terem se dedicado a ex-
plorá-las convenientemente.

Estas terras dos Cardoso ti-
nham, inicialmente, por limites natu-
rais: da Serra do Mar, descendo o 
Rio dos Bugres e seguindo sempre 

para baixo, até o Rio Negrinho e por 
este, até o Rio Negro e deste, su-
bindo novamente pelo Rio Preto, até 
encontrar, de novo, a Serra do Mar e 
as nascentes do Rio Itajaí.

Nesta enorme gleba, em parte 
ainda hoje denominada de Colônia 
Olsen, na localidade de São Pe-
dro, os colonos: Maros, Pscheidt, 
Kurowski, Ronsberger, Kohlbeck, 
Jantsch, Muehlbauer, Hantschel, 
Ferreira de Lima, Narloch, Münch, 
Wantowski e outros mais, ergueram 
uma cruz de madeira à beira de uma 
picada, por onde passavam as tro-
pas de mulas, e aos domingos, ali 
rezavam o terço, cantavam e faziam 
suas promessas e planejaram a 
construção da primeira igreja católi-
ca oficial do município de Rio Negri-
nho, a Capela de São Pedro.

Quando em 1980, em 24 de abril, 
a cidade de Rio Negrinho festejou 
seu centenário, tomando por base 
o primeiro acampamento dos cons-
trutores da Estrada Imperial Dona 
Francisca em 1880, de Joinville a 
Mafra, que durante muito tempo foi 
uma das mais importantes estradas 
da América do Sul, editou-se em 
Rio Negrinho, o livro intitulado “Rio 
Negrinho que eu conheci” de autoria 
do Professor Doutor José Kormann, 
que com parte do dinheiro advindo 
da venda desse livro, já que dois ter-
ços foram doados para a antiga As-
sociação Hospitalar Rio Negrinho, o 
autor construiu no exato local da pri-
meira cruz de madeira, ali erguida, 
um respeitável cruzeiro de concreto, 
com muro de arrimo, escadaria, fi-
guras, dizeres e tudo o que pudesse 
lembrar aos presentes e às gera-
ções do futuro, a fé, o trabalho e a 
coragem dos primeiros colonos.

É este Monumento ao Coloniza-
dor que relembra os tempos em que 
os tropeiros piedosos, por lá passa-
vam, e tirando o chapéu faziam o 
Sinal da Cruz. Mais tarde também, 
essa mesma reverência era feita pe-
los carroceiros, que puxavam toras 
e erva mate. Gesto ainda feito pelos 
colonos, que aos domingos rezavam 
a céu descoberto, e também pelas 
crianças, que indo para a escola, ao 
passarem pelo local, além do Sinal 
da Cruz, ainda dobravam o joelho.
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NASCEM AS BANDAS MUSICAIS DE RIO NEGRINHO...

A COLÔNIA OLSEN DE HOJE

No final da década de 1920, surgiu na 
localidade de Colônia Olsen a Bandinha 
Anton. Os músicos acima eram (Es-
querda p/direita): Willy Pscheidt; José 
Anton; Alvino Anton; Otto Maros; Max 
Anton; Francisco Anton; Antonio Ps-
cheidt; Osvaldo Anton e José Liebl.

Segundo o relato do http://blogdoos-
mairbail.blogspot.com.br/2015/02/, esta 

banda de 1928 a 1938 era chamada de 
“Banda São Pedro”. Além do árduo traba-
lho na roça, que era a atividade do sus-
tento das famílias, os colonos arranjavam 
tempo para formar uma banda, dinheiro 
para comprar os instrumentos musicais, 
tempo para ensaiar e tempo para abrilhan-
tarem festas e eventos. Geralmente, as 
bandas tinham longo tempo de vida.

BANDINHA ANTON – 1928 a 1938 BANDA COLÔNIA OLSEN – 1950

Já na década de 
1950, também fazia 
sucesso em todo o 
município, a Ban-
da Colônia Olsen, 
formada na própria 
localidade. Seus in-
tegrantes reuniam-
-se várias vezes 
na semana, para 
ensaiar as músicas 
que eram tocadas 
nas diversas festas 
e eventos daqueles 
tempos.

Os músicos 
de cima eram 
(Esquerda p/direita: 
Inácio Furst; 
Alzemiro Tureck; 
Rodolfo Buchinger 
e os de baixo eram: 
Emilio Tureck; 
Alfredo Muehlbauer 
e Theolauro Tureck. 

Diversas escolas levam seus alunos para conhecer o local. Nas imagens emprestadas 
do blog da instituição, vê-se alunos e professoras da Escola Municipal de Ensino Básico 
Menino Jesus, do bairro Vila Nova, que em 2017 fizeram uma visita de estudos ao local.

Atualmente a localidade 
de Colônia Olsen é um impor-
tante marco histórico e cultu-
ral, que fomenta a economia 
através da agricultura familiar 
e também faz parte do setor 
turístico do município de Rio 
Negrinho, já que é composta 
pelo Vale do Rio Casa de Pe-
dra, margeado por várias pro-
priedades coloniais, casas de 
valor histórico, a Capela São 
Pedro, mata nativa e a antiga 
serraria movida a roda d’água, 
conhecida como a Serraria do 
Muehlbauer (Foto) 

A roda d’água que move 

todo o sistema motriz da “Ser-
raria Muehlbauer”, transfor-
mou-se num ponto cultural 
e turístico, por representar 
o uso de uma energia limpa, 
onde a água faz a roda girar, 
movimentando o sistema de 
propulsão e transmissão inter-
no, através de um eixo princi-
pal de madeira e polias, que 
transferem a força por cor-
reias. Este sistema de gerar 
energia pela própria natureza, 
é um dos legados deixados 
pelos imigrantes europeus 
que colonizaram a região do 
Planalto Norte Catarinense.
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História da indústria automobilística no Brasil
FORD T 1919 – CHEVROLET 1925 - 

CABEÇA DE CAVALO
No Brasil e tam-

bém em outros pa-
íses da América 
Latina, a indústria 
automobilística che-
gou somente após 
a Segunda Guerra 
Mundial, apesar de 
na década de 20, a 
importação de auto-
móveis já ser uma 
rotina bastante co-
nhecida, pois a Ford 
Motors Company ti-
nha iniciado a mon-
tagem de seus Ford 
“T”, em São Paulo, 
em 1919, sendo que 

a General Motors Company chegou com o Che-
vrolet, a partir de 1925.

Com o fim da Segunda Guerra, a partir de 1946, 
a montagem dos carros importados retomou sua 
rotina, já que praticamente o mundo todo parou 
suas atividades cotidianas diante desse impasse.

Porém, o retorno da montagem dos veículos 
no Brasil trouxe uma mudança positiva, pois a 
necessidade de improvisar peças de reposição 
durante o período da guerra fez com que surgisse 
uma nova e promissora indústria, a fabricação de 
autopeças brasileiras, o que encorajou aqueles 
que pretendiam construir o automóvel brasileiro.

A implantação da indústria automobilística nacio-
nal teve seu marco histórico com a posse de Jus-
celino Kubitschek de Oliveira na Presidência da Re-
pública, que a partir de meados de 1956, viabilizou 
as iniciativas referentes ao parque automobilístico 
nacional e a produção efetiva iniciou-se em 1957.

NASCE O CARRO BRASILEIRO
Em 15 de no-

vembro de 1957, 
saía às ruas o pri-
meiro automóvel 
fabricado no Brasil. 
Tratava-se da perua 
DKW. Era um carri-
nho feio, que mais 
parecia um carro de 

padeiro. Não havia muitas alternativas quanto à cor 
da pintura nem do estofamento. Mas a perua an-
dava bem e surpreendia pelo desempenho e eco-
nomia. O grande inconveniente era a necessidade 
de se misturar o óleo à gasolina no próprio tanque.

FORD 1919

CHEVROLET 1925

PERUA DKW

ROMI-ISETTA 1956
Na verdade, a pe-

rua DKW foi o primei-
ro carro brasileiro, 
mas antes dela, teve 
o aparecimento da 
Romi-Isetta, chama-
do carro-bolha, fabri-
cado pelas Indústrias 

Romi de Tornos por um breve período.
Além disso, tanto a Ford como a GM haviam 

nacionalizado grande parte de seus componen-
tes da linha de montagem.

Em 1959, porém, o automóvel nacional tornou-
-se uma realidade palpável pois ele era visto nas 
ruas e nas estradas, estava nos  concessionários 
e podia ser adquirido, até mesmo financiado.

FUSCA 1200 - 1959
Neste ano surgiu o pri-

meiro Volkswagen 1200 e 
até mesmo os obstinados 
possuidores de carros ame-
ricanos, aos poucos foram 
passando para os carros 
nacionais. O fusquinha dei-
xou de ser uma curiosidade 
e mesmo nas mais luxuo-
sas mansões, lá estava ele 
presente, ao lado dos car-
rões importados.

OS NOVOS MODELOS
Durante a primeira 

década de industriali-
zação os velhos carros 
foram sendo remode-
lados e melhor adapta-
dos às condições brasi-
leiras, mas foi o ano de 
1967 que marcou uma 
mudança na mentalida-

de dos fabricantes de automóveis brasileiros.
Entre os carros que tiveram de mudar, lembramos 

o VW que, desde 1959, usava o mesmo motor de 
1200 cm3. Em 1967 foi contemplado com o motor de 
1300 cm3, muito superior ao antigo, o que possibilitou 

o aparecimento da Kombi 
e do Karmann-Ghia 1500. 
Esse mesmo motor per-
maneceu por muito tem-
po em todos os veículos 
da marca, com sua cilin-
drada aumentada para 
1600 e até 1700 cm3.

FUSCA 1300 - 1967

KOMBI 1500

Em 1967, surgiu 
um carro que revolu-
cionou os conceitos de 
qualidade brasileiros: 
o Galaxie 500, e pela 
primeira vez, o Brasil 
tinha um carro pratica-
mente igual ao que se 
fazia no país de origem, 
pois o modelo lançado 
aqui em 1967 era o mo-
delo 1966 americano. 
Seu fabuloso silêncio 
interno e maciez de fun-
cionamento eram com-
pletamente desconheci-

dos, até então aqui no Brasil.
Quando o comprador brasileiro conheceu o 

Galaxie e viu o que era nível de qualidade, co-
meçou a se tornar mais exigente com os outros 
carros brasileiros, em geral.

A Ford, por sua vez, assumia o controle da Willys 
e o confronto entre o supermacio Galaxie com o su-
per duro Aero Willys, era absolutamente terrível. As-
sim, a Ford extinguiu o Aero e lançou o Corcel.

AERO WILLYS - 1966

GALAXIE 500 – 1967

CORCEL – 1968
Em 1968, portanto, 

saía às ruas o primeiro 
Corcel, de quatro por-
tas, que pode ser clas-
sificado como o pri-
meiro carro realmente 

feito no Brasil. Com motor de origem francesa 
(Renault) dianteiro e com tração dianteira, o 
Corcel estava destinado a comprimir o VW por 
custar um pouco mais caro, e oferecer muito 
mais, em conforto e  desempenho. Se isso não 
aconteceu integralmente, pelo menos mudou 
os padrões geralmente aceitos pelo compra-
dor brasileiro.

VW 4 PORTAS – 1968
Em 1968 ainda 

surgiu um novo VW, 
o modelo 4 portas, 
embora a fábrica ju-
rasse jamais aban-
donar o besouro, 
e ter punido um re-

vendedor que resolveu instalar 4 portas num 
fusquinha. Esse modelo tinha como intenção 
enfrentar o Corcel, com o surgimento de uma 
mecânica conhecida e comprovada, num mo-
delo mais bonito.
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OPALA - 1969
O lançamento do 

Opala pela GM, em 
1969, ajudou esse 
processo. Já se 
podia comprar um 
automóvel barato, 
veloz, macio e con-

fortável, feito no Brasil. Com dois modelos de 
motores, o 4 cilindros de 2500 cm3 e o 6 cilin-
dros de 3800 cm3, os primeiros Chevrolet Opa-
la 4 portas tinham um desempenho incomum 
para a época.

1973 - COMEÇA A REVOLUÇÃO
Todos os fabricantes já sabiam, há tempos, 

que o carro nacional era considerado bom e 
que os modelos existentes eram razoáveis. 
Mas sabiam também que o público queria 
verdadeiras novidades, ao invés de simples 
mudanças estilísticas. Assim, começou uma 
guerra por trás dos bastidores, na qual o con-
sumidor foi beneficiado.

O ano de 1973 pode ser considerado como o 
ano da revolução, pois surgiram novos modelos, 
que ficaram por um bom tempo. E os que não 
chegaram a ser lançados nesse ano e tiveram 
sua apresentação nos anos seguintes, foram 
criados nessa época.

CHEVETTE GM
O primeiro 

carro importan-
te a nascer foi 
o Chevette, da 
GM, realmente 
atualizado. Tan-
to isso é ver-
dade, que sua 
versão euro-
peia surgiu de-

pois da brasileira. Com um motor de 4 cilindros 
dianteiros, com o comando único na cabeça, 
ele abriu caminho para as verdadeiras novida-
des tecnológicas.

BRASÍLIA VW
A Volkswa-

gen acertou em 
cheio, pela pri-
meira vez, lan-
çando a Brasília. 
Com os mesmos 
c o m p o n e n t e s 
tradicionais, ela 
possuía uma 

carroceria atualizada, que fez a fábrica retomar 
seu crescimento em vendas.

FORD MAVERICK 1975 
De 1973 

para 1974 sur-
giram também 
o Ford Maveri-
ck, que deve-
ria ter sido um 
sucesso, mas 
aconteceu o 
contrário, e o 
Passat, que foi 

um sucesso. Além deles, uma nova edição do ve-
lho JK, chamada agora de Alfa Romeo 2300.

VW PASSAT 1975
O Passat, re-

almente foi um 
carro que con-
tinuou a revolu-
ção iniciada com 
o Chevette. Com 
motor de 4 cilin-
dros, dianteiro, 
tração dianteira, 
comando único 

na cabeça e apenas 1500cm3, ele apresentava 
desempenho e conforto de carro muito maior, pe-
los padrões brasileiros da época.

ALFA ROMEO 2300
A Alfa Romeo 

veio fazendo modifi-
cações em seu pro-
duto básico, o 2300, 
lançado em 1974, 
de modo que apre-
sentou o 2300 B e 
o 2300 TI, em 1977. 

As modificações inúmeras, foram feitas em 
boa hora, tornando o carro mais sofisticado, 
veloz, macio e econômico. Inclusive resolven-
do o angustiante problema da direção pesada, 
do modelo 2300.

GM CARAVAN – 1975
A Caravan foi 

lançada em 1975, 
com grande êxito. 
Faltava, realmen-
te, uma grande 
perua e de luxo, 
pois a Kombi – 
mesmo a mais 
sofisticada – tem 

características mais de furgão que de trans-
porte familiar. Nas peruas menores, Variant e 
Belina, faltava espaço imprescindível para as 
famílias numerosas.

A REVOLUÇÃO DA FIAT NO BRASIL
O ano de 1977 

caracterizou-se pela 
introdução do FIAT 
no mercado brasileiro. 
Numa época em que 
a principal caracterís-
tica desejável num au-
tomóvel era a econo-
mia de combustível, o 

Fiat chegou com a promessa de mais de 14 qui-
lômetros por litro. E impressionou vivamente seus 
adversários. Estes procuraram fazer carros mais 
econômicos, pela concorrência do Fiat. Resultado: 
o consumidor brasileiro passou a contar, qualquer 
que fosse o carro escolhido, com um consumo an-
tes considerado impossível. E o Fiat trouxe, tam-
bém, uma série de inovações tecnológicas, que por 
certo apressaram o lançamento de novos carros.

FORD CORCEL II 1978
A VW havia 

lançado o Pas-
sat TS, em 1976, 
com motor de 
1600 cm3, que 
era também, um 
dos veículos mais 
atualizados. As-

sim o relançamento do Corcel II, totalmente remo-
delado, não foi uma surpresa. Este carro, surgido 
em 1968, ganhou dez anos depois, características 
tais que pode ser considerado um novo carro.

VW VARIANT II 1978
A maior 

surpresa, tal-
vez, tenha 
sido o lança-
mento da Va-
riant II 1978, 
com a missão 

de substituir a primeira geração da já cansada 
Variant, que havia sido lançada em 1969.

Era um dos últimos projetos nacionais da 
Volkswagen com motor refrigerado a ar. A reno-
vada perua da VW chegou praticamente junto 
com a Ford Belina II e também concorria com as 
versões mais em conta da Chevrolet Caravan, 
um carro bem maior e mais potente.

Atualizada com o estilo visual da marca alemã 
vigente na época, a Variant II lembrava muito o de-
sign da Brasília, mas era maior, mais espaçosa e 
adotava soluções técnicas mais modernas. Tinha 
também melhor dirigibilidade e menor consumo.

Na próxima edição, publicaremos a 
história do Caminhão Brasileiro...
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A Poluição e Seus Impactos

Mais do que a violência, 
fome, guerras, a polui-
ção dentre todas as suas 
variações, mata nove mi-

lhões de pessoas por ano, no mun-
do todo, segundo estudo publicado 
na revista The Lancet em outubro 
de 2017. 

Com o aumento da atividade in-
dustrial, uso desenfreado de recur-
sos naturais, falta de consciência da 
população, queima de combustíveis 
fósseis e não atendimento às legis-
lações ambientais, a poluição cres-
ce por todo globo, dentre seus diver-
sos tipos: Poluição do ar, água, solo, 
sonora, visual, radioativa, luminosa, 
impactando na saúde humana e no 
meio ambiente.

SOFRIMENTO
Os países mais pobres são os 

que mais sofrem, em relação ao nú-
mero de mortes pela poluição, além 
do impacto na economia global, que 
gasta cerca de 4,6 trilhões de dóla-
res relacionados com a poluição e 
vítimas. Segundo o Portal eCycle, 
o Brasil encontra-se no 148º lugar, 
no ranking dos países com maior in-
cidência de mortes, decorrentes da 
poluição, de 188 países analisados.

MORTES
A Poluição do Ar foi responsável 

por cerca de 6,5 milhões de mortes em 
2015, sendo considerada a mais perigo-
sa, por ser silenciosa, quase impercep-
tível, devido à exposição tóxica, contato 

MEIO AMBIENTE & SUSTENTABILIDADE

direto e indireto com poluentes atmosfé-
ricos, fora os danos ao meio ambiente, 
como chuva ácida, efeito estufa e dimi-
nuição da camada de ozônio. Em se-
gundo lugar encontra-se a Poluição da 
Água, com 1,8 milhão de mortes.

POLUENTES
De acordo com Observatório do 

Clima, a emissão de gases de efeito 
estufa no Brasil, aumentou 8,9% em 
2016, colocando o país no 7º lugar do 
ranking entre os países que mais po-
luem. Conferindo ao desmatamento 
na Amazônia como uma das princi-
pais causas, com aumento de 27% de 
emissões atmosféricas só em 2016.

Os Índices de Qualidade do Ar 
encontrados em legislações, defi-
nem limites máximos de emissões 
e dão demais providências, porém 
o aumento de automóveis nas ruas, 
desmatamento ilegal, queimadas, 
consumo excessivo de energia e 

geração de resíduos, contribuem di-
retamente para poluição.

SOLUÇÃO
Uma solução para amenizar o 

problema das emissões no transpor-
te global, está no etanol, reduzindo 
o consumo de petróleo no mundo, já 
que segundo estudo da revista Na-
ture Climate Change, divulgado em 
outubro de 2017, o etanol brasileiro 
pode fornecer energia equivalente 
a 3,63 milhões de barris de petróleo 
bruto por dia até 2045, sem prejudi-
car florestas, e processos realizados 
através da cana-de-açúcar.

Também contribuem para um 
planeta melhor, a divulgação de di-
cas de como economizar energia, 
reciclagem, consciência ambiental e 
utilização de transporte público.  

Por: Gabriela Grossl - 
Acadêmica de Eng.  

Ambiental e Sanitária


