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RESUMO

ABREU, Rita de Cassia. Crescimento Socioeconbmico da Regido Sul de Santa
Catarina e sua Relacdo com a Construcéo da BR- 101 no periodo de 1960 a 1980.
2005. 53f. Monografia (Curso de Economia) — Departamento de Ciéncias Econdmicas.
Universidade Federal de Santa Catarina. 2005.

Orientador: Prof. Jo&o Rogério Sanson, Dr.

Este estudo examina o impacto gerado pela construcéo da BR-101 na Regido Sul de
Santa Catarina, principalmente no que se refere a sua importancia para o crescimento
econdbmico da regido em estudo. Inicialmente foi feita uma sintese sobre as
caracteristicas fundamentais do planejamento e investimento no setor de transportes no
Brasil, bem como as acBes governamentais essenciais para 0 Seu crescimento entre o
periodo 1960-70. Foram também efetuadas as andlises sobre o crescimento industrial no
Estado de Santa Catarina, descrevendo sua evolucdo ocorrida entre os anos de 1960 e
1980. Em seguida, foi feita a coleta de dados no IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia
e Edatigtica), para se esclarecer a influencia da rodovia BR 101 sobre a regido no
periodo de 1960-80, limite temporal de estudo. A construcéo da BR-101 foi um marco
para 0 salto no crescimento do Estado de Santa Catarina. Ja a Regido Sul do Estado
beneficiou-se ainda mais, sendo que possui muitas cidades ao longo da rodovia. Com a
implantacdo da BR-101, a partir de 1970, tornou-se visivel a dependéncia entre o setor
de transportes e o0 sistema econdmico de uma regido, evidenciando a necessidade de
plangjamento para tal setor. Com a implantacdo da BR-101, ocasionou-se uma nova
dindmica a Regido Sul Catarinense , concomitante a ampliacéo e diversificacdo no que
tange ao processo produtivo e logistico industrial. Muitos setores passaram a configurar
em ambito nacional, muitas vezes, ultrapassando esta esfera. A BR-101 serviu de meio
para que houvesse o aumento no fluxo turistico, ja que muitas cidades foram
incorporadas as rotas turisticas, logo apdés sua construcéo. A partir das analises
realizadas, verificou-se que os dados corroboram a hipétese de que a BR-101 tornou-se
um instrumento positivo para que ocorresse um maior crescimento socioecondmico da
Regido Sul de Santa Catarina.

Palavras-Chaves. BR-101; Regido Sul de Santa Catarina; Crescimento.
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1INTRODUCAO

O presente trabalho tem como finalidade, realizar um exame do impacto gerado
pela construcéo da BR-101 na Regido Sul de Santa Catarina, principalmente no que se
refere a sua importancia para o crescimento econémico, e do setor de turismo da regido
em estudo.

O periodo a0 qual restringiu-se a pesguisa compreende-se entre 1960 a 1980,
sendo que arodovia BR-101 teve sua construcdo e pavimentacao no inicio dos anos 70,
explicando assim a delimitacdo temporal do estudo.

Esta linha de pesquisa ja fora antes abordada por outros pesquisadores,
académicos deste curso, e desta universidade, buscando assim, salientar a relacdo
existente entre a construcéo da BR-101 e o crescimento do Estado de Santa Catarina.
Dentre estes pesquisadores destacam-se: Valgas (2001), que se ocupou do tema de
maneira mais generalizada, citando todo o Estado, ja Longhi (2003), restringiu-se a
capital Floriandpolis, enquanto que Costa (2002) analisou a regido de Brusque e
Blumenau. Entretanto, o tema abordado por esta monografia devera tendenciar para
outras direcdes, incluindo a importancia do setor de turismo, e seu crescimento a partir
da construcéo daBR-101.

O tema abordado torna-se atrativo a partir do momento em que se pode vincular
0 crescimento do Sul do estado de Santa Catarina com a construcéo da BR-101,
explanando de maneira clara, a possivel relacéo existente entretais.

Para que a pesquisa tenha um arranjo correto, abordou-se, brevemente, o
crescimento econdmico do Brasil e do estado de Santa Catarina no periodo entre 1960-

80, enfatizando-se a infraestrutura de transporte e o turismo na Regido Sul do Estado.
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1.1 PROBLEMATICA

Com relagdo ao tema transportes, pode-se destacar 0 posicionamento de Barat
(1978, p. 40) que enfatizando a relacdo do desenvolvimento do pais com o setor de

transporte, instrui:

A continuidade do processo de desenvolvimento econdmico do pais
encontra-se intimamente relacionada ao desempenho dos setores de
trangporte e armazenagem. Uma oferta crescente destes servicos, em termos
qualitativos e quantitativos, sera reguerida, tanto em funcdo da
complexidade assumida pela estrutura nacional como para atender aos
objetivos de integracdo regional e da politica energética

Tal abordagem confirma a relacdo dependente entre o setor de transportes e o
sistema econdmico de um pais, evidenciando a necessidade de planejamento para tal
setor, para que assim possa refletir em melhorias condizentes ao andamento positivo da
economia entre setores industriais de areas de producao e consumo.

Embora detenha um alto custo e ainda varias deficiéncias nas estradas, o sistema
rodoviario € o principal meio de transporte do pais. Apesar do fato de que, o estado
geral de conservacdo, pavimentacdo e sinalizagcdo das rodovias federais seja considerado
deficiente em 72,8% da érea analisada, segundo o Departamento Nacional de Estradas
de Rodagem (42 Pesquisa Rodoviaria Nacional, realizada pela CNT - DNER em 1999).

Conforme exame de Barat (1978), “a racionalizacdo e expansdo da
infraestrutura, proporcionardo ndo somente uma melhoria de eficiéncia do sistema
produtivo, como também, no caso dos servicos urbanos, reveste-se de elevada
significacdo social (melhoria da qualidade de vida urbana)”.

Neste sentido, ha de se saber que se torna necessario a mobilizacdo de recursos
para o setor de infraestrutura, para que assim obtenha-se uma retomada da cadéncia do
desenvolvimento da economia, evidenciando-se desta forma, as decisdes de
investimentos rodovidarios que iréo refletir no melhoramento da regido atendida.

E importante salientar que o investimento no setor de transportes é essencial
para 0 bom desempenho da economia local e regional, além do fato das melhorias entre
relacdes setoriais e um maior desenvolvimento na qualidade de vida urbana.

Na Regido Sul de Santa Catarina ndo se torna diferente, ja que com a construcéo
da BR-101, ocasionou-se uma nova dindmica a regido, concomitante a ampliacéo e
diversificacdo no que tange, ao processo produtivo e logistico industrial, além de um

maior fluxo no setor de turismo.
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Em 1971 foi dada a conclusio da pavimentacdo da BR-101, e ede fator
significou um ponto positivo para que ocorresse uma nova fase de crescimento para o
Estado de Santa Catarina, devido a integracdo entre suas regifes, anteriormente
isoladas, dadas a precariedade das estradas existentes, além de alguns trechos
inexistentes.

Apos a conclusdo da construcéo da rodovia, a Regido Sul do Estado torna-se
arativa, principalmente no que se refere ao turismo, seja ele pelas belas praias, como
Imbituba, ou pelas cidades histéricas como Laguna, ou até mesmo, pela procura em
conhecer centros industriais, como o setor ceramico na cidade de Criciima.

De acordo com dados encontrados no site do Governo® Estadual, a Regido Sul
de Santa Catarina, especificamente, € composta por 36 municipios, e tem uma extensao
de 9.955,3 kv, 0 que corresponde a 9,95% da superficie do Estado de Santa Catarina.
Estes dados verificam a suma importancia de uma rodovia que viesse & interligar os
municipios componentes da regido.

Sendo assim, a partir das informagdes sobre a BR- 101, sobre os problemas com
0 setor de transportes e sobre a Regido Sul de Santa Catarina, citadas anteriormente,
torna-se importante mencionar que a problematica desta pesquisa tera uma abordagem a
cerca da construcéo da BR-101 e seus reflexos conseqlientes para a Regido Sul do
Estado. A pesguisa buscara explicacbes e dados empiricos para 0 crescimento
socioecondmico e para 0 maior crescimento do setor de turismo na regido, a partir da

implantacdo darodovia BR-101, que viriaainterligar os diversos pontos da regiéo..

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo Geral

Como objetivo geral serd mostrada a relacdo existente entre o crescimento da
Regido Sul de Santa Catarina e a construcdo da BR — 101. Ainda de maneira
generalizada se tera como objetivo, um contraposto entre o contexto brasileiro e
catarinense no periodo correspondente entre 1960 e 1980, em relacdo ao crescimento

econdmico, bem como ainfraestrutura dos transportes.

! www.brasilchannel.com.br/municipios



14

1.2.2 Objetivos Especificos

Portanto os objetivos especificos do presente trabalho inicialmente ser&o:
demonstrar aimportancia do setor dos transportes para a economia do pais, bem como o
envolvimento de agdes governamentais para que ocorra o planejamento e investimento
necessario no setor. Num segundo momento, 0 presente estudo tratara de observar e
discorrer a propésito da construcéo da BR-101, e quais os beneficios trazidos por ela,
para a regido Sul do Estado, principaimente transformacdes socioecondmicas,

focalizando ainda, o setor de turismo.

1.3METODOLOGIA

Para a pesguisa sera empregada uma metodologia analitica, exploratéria e
descritiva. A analise a ser efetuada caracteriza-se como comparativa, ja que o exame &
ser feito sera entre o crescimento local, regional e nacional.

Esta pesguisa também serd caracterizada como exploratéria, pois contribuira
para que os dados e informacdes encontrados, possam enriquecer 0 assunto em questdo.
Serda baseada no levantamento de dados bibliograficos de autores que explanam a cerca
do assunto referido, além de descrever os principais fatos historicos ocorridos no
periodo em estudo.

Quanto a pesguisa descritiva, preocupar-se-4 com a apreciacdo do crescimento
industrial no Estado de Santa Catarina, descrevendo sua evolucéo ocorrida entre 0s anos
de 1960 e 1980.

Em seguida ser4 feita a coleta de dados no IBGE (Instituto Brasleiro de
Geografia e Edtatistica), para que se possa deixar claro as andlises efetuadas sobre
censos condizentes com a pesquisa, no periodo de 1960-80, limite temporal de estudo.

No primeiro capitulo abordar-se-4 a introducdo e o0 objetivo do estudo,
juntamente de sua justificativa, além dos dados que envolvem toda a contextualizagcdo a
cercadaregido referida.

No segundo capitulo analisou-se 0 crescimento econbémico brasileiro e
catarinense, além da infraestrutura de transporte no periodo compreendido entre 1960-

80, destacando ainda a importancia histérica da construcéo da BR-101.
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No terceiro capitulo, tratou-se do crescimento da regido Sul de Santa Catarina,
evidenciando a correlacéo entre a Rodovia BR-101e o setor de turismo.

O quarto capitulo contém a analise comparativa entre a regido Sul com relacéo
ao Brasi| e Santa Catarina, com base na coleta de dados censitarios no periodo temporal
limitado.Ao final, o quinto capitulo, ira assinalar a conclusdo da pesquisa, deixando

transparecer assim, as respostas aos objetivos da referida analise.
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2 PANORAMA GERAL: A EVOLUCAO DO SETOR DE TRANSPORTESE O
PROCESSO ECONOMICO BRASILEIRO E CATARINENSE

Este capitulo aborda as caracteristicas fundamentais do plangjamento e
investimento no setor de transportes no Brasil, bem como as acBes governamentais
essenciais para o seu crescimento entre o periodo 1960-70.

O presente capitulo pretende ainda, discorrer sobre os acontecimentos mais
importantes, no gque tange ao crescimento econdémico do Brasil e de Santa Catarina, no
periodo entre 1960-80. E por fim devera ser feita uma breve andlise do histérico e da

importancia para Santa Catarina acerca da construcdo darodovia BR-101.

2.1 O HISTORICO BRASILEIRO DO PLANEJAMENTO E INVESTIMENTO
GOVERNAMENTAL NO SETOR DE TRANSPORTES

O setor de transportes tem extrema importancia no movimento do sistema
econdmico, pois 0s servicos gque produz sdo absorvidos por quase todas as bases
produtivas. Sendo assim, verificase uma rea importancia deste setor para o
crescimento do sistema econdémico do pais. “O setor de transporte € responsavel pela
formacdo de aproximadamente, 6% do produto interno bruto (PIB). Esta participacéo
percentual situa-se dentro da faixa de 6 a 10% observada, geralmente, em paises
industrializados ou em desenvolvimento” (BARAT 1978, p.5).

Em termos dindmicos, pode-se dizer que o setor de transportes apresenta uma
significativa participac@o na formacdo do capital econbémico brasileiro, dado o elevado
aumento ocorrido nos investimentos de transporte no Brasil durante o periodo de 1960-
70.

Além da elevada participacdo que o setor de transportes tem na formacéo do
produto interno bruto e na formagdo bruta de capital fixo, ele apresenta uma
significativa participacdo no emprego de mao-de-obra’ para os mais diversos niveis de

qualificacdo dentre os trabalhadores.

2 Convém ressaltar que estam&o de obra refere-se apenas a operagio dos transportes.
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Destacando-se a alta participacdo do transporte rodoviario no atendimento da
demanda, pode-se verificar a ocorréncia de acréscimos substanciais na rede rodoviaria

total®, que aumentou de 64 mil quilémetros em 1952, para 181 mil, em 1970.

De acordo com Barat (1978, p.55), conclui-se que:

No Brasil o transporte rodoviario € o mais importante no que se refere ao
atendimento da demanda, sgja de mercadorias ou de passageiros. Esta
participacdo e evadissima no atendimento €, em parte, resultado continuo da
acumulacdo de distorcdes na estrutura da demanda de servicos de transporte
no pais, a partir do pés-guerra e, também, decorréncia da conjugacdo de
fatores peculiares ao desenvolvimento econdmico brasileiro.

O trangporte rodoviédrio constituiu-se em importante avanco tecnoldgico, e
propiciou, em praticamente todos 0s paises, 0 desvio macico do trafego das modalidades
ndo-rodoviarias para 0os automoveis, Onibus e caminhfes nas Ultimas décadas. O
transporte rodoviério (incluindo passeio) é responsavel por maior parte do transporte
total de passageiros no Brasil, subgtituindo de maneira rapida, as funcoes
desempenhadas pelas demais modalidades de transporte existentes anteriormente.

O papel fundamental desempenhado pelo setor de transportes, prestando
servicos absorvidos, praticamente, por todas as unidades produtivas discriminadas no
espaco econdmico, € de fundamental importancia para o bom funcionamento do sistema
econdmico.

Sobre o sistema de transportes, Barat (1978, p.150), ressalta:

O distema de transportes, como parte da infra-estrutura econémica do pais,
deve contribuir, portanto, de forma eficaz para a plena realizacdo das metas
governamentais e empresariais. Numa economia em desenvolvimento, 0s
servigos de transporte sdo de natureza predominantemente intermedi&ria,
atendendo as necessidades dos deslocamentos dos fatores de producéo e dos
bens finais dos demai's setores econémicos.

O sistema Econdmico brasileiro sera acrescido de vantagens inimeras, quando o
setor de infraestrutura é reformulado, beneficios estes serdo refletidos, tanto para a parte

dos governantes, quanto para a populacdo em geral.

3 Os dados da rede rodovidria referem-se as rodovias federais e estaduais, estando excluida a rede

municipal.
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Para que haja uma melhor explanacdo acerca da evolucdo dos transportes
rodoviérios no Brasil, serd demonstrado na Tabela 1, a frota nacional de veiculos
cadastrados no Brasil entre 1960-80.

Pode-se verificar que entre as décadas de 60 e 80, a frota total de veiculos
cadastrados decuplicou, e os automéveis foram os elementos de maior contribuicéo para
gue este aumento fosse observado.

Todo este processo de elevado crescimento da frota nacional de automoveis, foi
congtituido dentro de ambiente favoravel ao crescimento do pais na época,
principalmente em relacdo aos investimentos em infraestrutura, topico este que sera

melhor abordado posteriormente.

Tabela 1 - Veiculos cadastrados no Brasil — Periodo: 1960-80

Anos Total Automoveis Onibus Caminhdes
1960 1.046.275 502.546 79.833 307.656
1965 1.993.021 1.171.427 191.857 396.911
1970 3.062.540 1.795.846 47.155 384.846
1975 5.983.854 4.169.866 73.065 634.644
1980 10.826.196 8.155.707 119.428 932.589

Fonte: Edtatisticas Histéricas do IBGE — 1987 apud Longhi, 2003

Para que se possa observar de maneira mais clara as caracteristicas do transporte
rodoviario no Brasil, serdo analisados através de dados , também, os tipos de transportes
mais importantes, que sdo o transporte de passageiros e o transporte de mercadorias.

A Tabela 2 ira mostrar os dados intrinsecos a quantidade em percentual de
passageiros transportados no Brasil, pelos diversos meios, rodoviério, ferroviério,
aeroviério e hidroviario.

A Tabela abaixo demonstra , sem sombra de duvidas, que o transporte
rodoviario é o mais usado no periodo, e que houve uma transferéncia do uso de outros
transportes para o rodoviério. A tabela 2, ainda deixa transparecer, que o transporte

ferroviario, muito usado na década de 60, teve grande declinio nas décadas posteriores.
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Tabela 2 — Transporte de Passageiros no Brasil — Periodo: 1960-80

Anos Rodoviério Ferroviario Aeroviario Hidroviario
1960 76,4 19,0 58 0,1
1965 84,9 12,6 24 0,0
1970 93,5 4,7 1,8 0,0
1975 95,5 2,2 2,3 0,0
1980 94,9 2,9 2,2

Fonte: Edtatisticas Histéricas do IBGE — 1987 apud Longhi, 2003

A Tabela 3 ira apresentar o percentual de mercadorias transportadas pelas
variadas vias entre 1960-80.

A andlise da Tabela abaixo demonstra que o uso do transporte rodoviério
também € mais usado para o transporte de mercadorias no Brasil.

Pode-se verificar também que o processo de desenvolvimento brasileiro é ainda
recente, permitindo desta forma, a utilizagdo de experiéncias usadas em outros paises,
fazendo, desta maneira, com gque o setor dos transportes viesse & crescer fortemente no
periodo compreendido entre 1960-80.

Para que todo o processo de desenvolvimento no setor dos transportes pudesse
iniciar e dar meios para manter seu ritmo de ampliagdo, muitas mudancas e decisdes

foram tomadas, principalmente por parte de acbes dos governantes brasileiros.

Tabela 3— Transporte de Mercadorias no Brasil — Periodo: 1960-80

Anos Rodoviério Ferroviario Aeroviario
1960 60,9 18,8 20,8
1965 68,9 16,8 14,2
1970 69,9 16,9 12,1
1975 67,6 19,4 10,5
1980 58,7 24,3 13,4

Fonte: Egtatisticas Histéricas do IBGE — 1987 apud Longhi, 2003
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Torna-se oportuno salientar o posicionamento de Barat (1979, p.51), em torno

dos planos governamentais brasileiros:

a eaboracdo de planos governamentais no Brasil, desde o Império,
predominantemente no setor de obras publicas, foi consequéncia: i) da
convergéncia de conhecimentos modernos nos diferentes campos de
engenharia, ii) da maior capacidade de mobilizacdo de forgas politicas
regionais e locais e iii) da associacdo de interesses de setores econémicos
internos e externos com significativa ponderagdo no quadro decisorio
governamental.

Cumpre ressaltar que 0s objetivos econdmicos e politico-sociais obtiveram um
progressivo aperfeicoamento nos processos governamentais de plangjar, coordenando
neste sentido a obtencdo maxima de fins com 0 minimo de meios, avaliando sempre 0s
recursos imprescindiveis para a execucao de determinados investimentos.

Os investimentos no transporte rodoviério deverdo objetivar a melhoria das
caracterigticas técnicas e nivel de servicos, bem como o aperfeicoamento da malha
rodoviaria, reduzindo as distancias de transporte, objetivando a reducdo do consumo de
combustiveis.

Desde 1946 houve tentativas de implantacdo de planos parciais que iriam
contemplar setores de infraestrutura econdmica e social com planos especificos, sem
compatibilizar as metas fisicas programadas com 0s recursos disponiveis para cada
setor.

Sobre o plangjamento integrado dos investimentos publicos, Barat (1979, p.53),

sintetiza e organiza cronologicamente, dizendo:

As experiéncias de plangamento integrado dos investimentos publicos e as
definicbes globais de estratégias para o desenvolvimento econémico e
social, congtituem desta forma, acervo de data bastante recente. I1sto ndo
impediu, todavia que fosse oficializado, nas ultimas trés décadas, um grande
ndmero de planos governamentais como o Programa de Metas (1956/60), o
Plano Triend de Desenvolvimento Econémico-social (1963-65), O
Programa de Acdo Econémica do Governo — PAEG (1964-66), o plano
Decena de desenvolvimento Social (1966-76), o Programa Edtratégico de
Desenvolvimento — PED (1968-70), o | Plano de Desenvolvimento nacional
| PND (1972-74), e finamente, o |1 Plano de Desenval vimento naciond - |1
PND (1975-79). Na verdade, houve nos Ultimos 30 anos, um periodo médio
de aproximadamente trés anos de vigéncia legal de cada plano
governamental.

Conforme Resende (1973, p.7), “no Brasil, onde se observam regiées em

diferentes estagios de desenvolvimento, o plangamento rodoviario e as decisdes para
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investimentos no setor, tém procurado orientar-se segundo pardmetros que variam de
regido pararegiao”.

A Regido Sul do Brasil e considerada uma area mais desenvolvida, sendo que os
beneficios diretos ap usuario, com a introducéo do investimento, tendem a equivaler
aos beneficios totais a economia. Nestas areas, 0s investimentos geralmente, so
dirigidos para os projetos de melhoramento das condicfes técnicas, e de aumento da
capacidade das rodovias ja existentes, aperfeicoando desta forma, as condigcdes de
trafego e beneficiando o escoamento dos fluxos de producéo.

O investimento feito em algumas estradas brasileiras, além de contribuirem para
um melhor escoamento do tréfego de passageiros e de cargas, faz com que estas
estradas apresentassem caracteristicas singulares pela contribuicdo que trazem a
expansdo do turismo como parcela ponderavel da atividade econdmica.

Segundo estudos de Barat (1978, p.101), “o investimento em transporte deve,
por conseguinte, ser visto, huma economia em crescimento, como a soma dos recursos
disponiveis gque é desviada da producéo corrente para gerar uma producdo tipicamente
intermediaria’.

O crescimento extensivo da infraestrutura rodoviéria dependeu de véarios
elementos que vieram ainteragir, de forma a contribuir com o desenvolvimento do setor
de transportes, tendo estes elementos papel importante na formacéo do capital no setor
de transportes.

Dentre os fatores contribuintes, Barat (1978, p.159) destaca:

a) arépida expansdo e consolidacdo de um mercado de &mbito nacional;
b) o crescimento da demanda por matérias primas e alimentos, resultante
dos processos de indudrializacdo e urbanizagdo, que pressionou
continuamente a expansdo da fronteira agricola; c) o incremento da frota
de veiculos, principamente apdés a implantagdo da industria
automobilistica no pais, d) a politica de subsidios aos usuérios e a
preservacdo de mecanismos de vinculagdo e transferéncia de recursos
tributérios, destinados a expansdo darede rodoviéria.

Um outro posicionamento a ser considerada € de Resende (1973, p.46), que

demonstra que:

as redes rodovidrias do Sul e do Sudeste brasileiro, levando em conta os

fluxos de producdo existentes e as contagens e projegdes de trafego, apontam
seus planos diretores relativos a essas areas para fixarem as prioridades para os
melhoramentos da rede vidria, envolvendo construcdo e pavimentacdo de
novas estradas, aumento de capacidade das ja exigentes, duplicacdo de pistas e
novas faixas de rolamento.
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“No Brasil, por existirem regides em diferentes estégios de desenvolvimento, os
investimentos rodoviarios orientam-se no sentido de procurar corrigir as distorgoes
regionais, ja que se trata de um pais com os mais diferentes tipos de regido,
peculiaridade brasileira’, explica Resende (1973, p.59).

O investimento rodoviario, mesmo que atente para aumento dos custos
rodoviarios, devera gerar significativa diminuicdo nos custos de operacdo, refletindo
destaforma, em decréscimos finais de transporte.

A modalidade de transporte rodoviédrio certamente tornar-se-a e manter-se-a
como a principal modalidade de transporte no futuro, com relacdo tanto aos curso parao
mercado interno como para exportacao.

“O objetivo principal das inversdes no setor, neste caso, visa a reducdo do custo
total dos transportes entre dois polos econdmicos ou entre areas de producéo e
consumo”, explica Resende (1973, p. 49).

“A integracéo entre o transporte e o desenvolvimento harmoénico e integrado aos
niveis nacional, regional e urbano, somente se alcancara mediante planos, programas e
projetos combinados’, esclarece Barat (1979, p. 92).

Sendo assim, de nada adianta planejar para determinado setor, se este ndo possuli
integracdo com 0s demais, ou seja, 0 planejamento deverd englobar o maior nUmero de
setores possiveis, sempre focalizando o0 setor produtor, para que este possa passar
beneficios para o setor consumidor.

Com um bom planejamento, sempre levando em consideracdo as peculiaridades
do pais, ha de se objetivar diretrizes que irdo suprir o quadro das condigdes necessarias,
para que se descubra solucdes préprias e singulares, em virtude das diferencas regionais
de niveis de renda e desenvolvimento econdmico.

De acordo com Resende (1973, p.47):

as regifes Sudeste e Sul do Brasil apresentam estdgio mais avancado de
desenvolvimento econémico, com razodvel concentracdo demogréfica e
expressiva participagdo na renda naciona. A maor parte da frota
automobilistica do pais trafega nas rodovias dessas regi Ges.

Geralmente em areas mais desenvolvidas, como € o caso da Regido Sul do
Brasil, aregido tem a capacidade de se autofinanciar, ja que os custos de investimento,
normalmente sdo cobertos pela contribuicdo dos usuarios locais, e assim

consecutivamente acabam por gerar o crescimento das regiées menos prosperas.
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Tendo visto os beneficios decorrentes de um bom plangjamento no setor dos
transportes, torna-se proeminente ressaltar que a implementagdo da infra-estrutura,
juntamente com o aperfeicoamento e conservacéo de vias, amplifica e diferencia o
mercado, oferecendo oportunidades a todos os ramos de atividade econémica do pais.

Por fim, os investimentos deverdo dar prioridade a integracdo das diversas
modalidades de transportes para que assim possa objetivar-se sempre, a reducdo do
custo comercial para 0 consumidor, que é o principal interessado na minimizagdo do
custo embutido no valor total do servigo, priorizando sucessivamente as regifes que

possam refletir maiores vantagens para o pais como um todo.

22 ETAPAS DO CRESCIMENTO ECONOMICO BRASILEIRO E A
EVOLUCAO DO SISTEMA DE TRANSPORTES

A economia brasileira € marcada por fases e caracteristicas intrinsecas ao seu
crescimento, onde a evolucdo do sistema de transportes possui importante contribuicéo
no andamento do crescimento do pais. O sistema de transportes brasileiro apresenta suas
funcdes, obstéculos, tendéncias e objetivos para a expansdo do setor, caracterizando-se
pelas decisdes politicas dos governantes do pais.

Entre 1956-63, houve a firmacdo de um mercado interno de dominio nacional,
gerando assim um consumo em massa, devido aintegracdo do setor industrial através do
inicio da producdo de insumos basicos e bens de capital. A partir deste momento o setor
de transportes passa a exercer papel fundamental no pais, com a incumbéncia de suprir
de matérias-primas e alimentos a acelerada expansdo urbana e industrial que se
instalava.

Nesta mesma época deu-se como existente a concretizacdo do sistemarodoviario
nacional, devido a exigéncia imediata de rapidez e regularidade, deteriorizando-se desta
forma, os sistemas ferroviarios e de navegacdo de cabotagem. Ainda nesta fase, as
decisdes politicas também definiam, como prioridade governamental, as melhorias do
sistema de transportes.

Entre 1956-60 teve-se a implantacdo do Plano de Metas, que era composto por
um conjunto de projetos que visavam garantir as metas em setores prioritarios, sendo

eles. energia, transportes, alimentacdo e industria de base. Tinha como objetivo verificar



24

0S pontos de estrangulamento e o0s pontos de crescimento no pais, para que assim
pudesse definir a meta objetivada para cada setor.

“A necessidade inadiavel de construcéo, pavimentacéo e melhoramento da rede
levou 0 Governo a programar o reforco de fundos financeiros para execucéo desses
investimentos’, afirma Barat (1973, p. 125).

O Plano de Metas ndo englobou o conjunto da producéo, sendo desta forma um
ponto positivo, deixando assim, que uma parte consideravel dos recursos para o
investimento permanecesse sendo difundido através de organismos tradicionais do

sistema politico e ingtitucional brasileiro.

De acordo com Barat (1973, p. 125), as metas do Programa para 0 setor

rodovidrio foram:

a) suplementacdo das verbas da Unido para a realizag8o das estradas do
Plano Rodoviario Nacional integrantes do Programa QUinqgiienal de Obras
Rodoviarias, ainda que com a dréastica reducdo de todas as demais dotagBes
destinadas a fins rodoviarias; b) redistribuicdo de verbas, favorecendo mais
0s servigos de pavimentagdo do que os servigos de implantacdo basica nas
futuras revisdes de servigos e obras do Programa QUinglienal; ¢) ado¢do do
tipo superior de pavimentacdo em todos os trechos rodoviarios cujo o
movimento didrio excedia a 100 caminhdes ou 150 veiculos em geral,
evitando que as verbas destinadas & pavimentagdo fossem consumidas em
obras preliminares de melhoramentos, construcfes ou reconstrugdes prévias,
as quais se devem cingir ao minimo exigido pelas condigdes de seguranca;
d) recomendacdo no sentido de que fossem elevados os &gios aplicados a
petrdleo e derivados, com a finaidade de reforcar os recursos ao Plano
Rodoviario, tendo em vista que a diminuicdo do custo de operacdo dos
veicul os em estradas pavimentas seria sensivelmente superior aos eventuais
aumentos de custo ocasional, com a eliminagdo do favorecimento cambial &
importacdo do combustivel liquido; €) regulamentac@o de outras fontes de
receitas rodoviéria, especialmente o pedégio e a contribuicdo de melhoria, a
fim de reembolsar o poder publico dos vultosos dispéndios, captando uma
parcela de valorizacdo que beneficiaria as propriedades marginais, ou
proximamente marginais, das vias implantadas ou pavimentadas, e
recompondo em parte seu poder de investimento no setor; f) entrosamento
mais efetivo do Banco Nacional do Desenvolvimento Econdmico com 0s
orgdos rodovidrios federais e estaduais para a execucdo de programas
plurianuais de investimentos, garantidos pelas respectivas quotas do Fundo
Rodoviario e de Pavimentacdo e sob a orientag8o técnica e superviso do
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem.

Ja o periodo compreendido entre 1964-70, caracterizou-se pela fase de transicéo
no sistema de industrializagdo brasileira, nesta fase houve um controle do processo
inflacionério e uma maior dinamizacdo do desenvolvimento econdémico, gerando no
setor dos transportes, a necessidade de fortalecimento da infra-estrutura do setor.

O sistema de transporte era considerado um fator estimulador do PIB, sgja pelo

lado da demanda, ou pelo lado da oferta de servicos, mas mesmo assim ocorreu uma



25

hipertrofia do sistema rodoviério, gerando assim, distorcbes no aendimento da
demanda.

Quanto aos objetivos da politica com relagdo aos transportes, nesta fase ocorreu
a racionalizagdo nos investimentos e na politica tarifaria, refletindo desse modo, em
estimulos ao fortalecimento do poder competitivo das empresas de transporte. Ainda
nesta etapa houve a reorganizacdo do DNER e concepcdo unificada do sistema
rodoviario nacional. Mas as deficiéncias no setor prosseguiam, desde de falhas no
sistema de tributacdo aos usuérios das rodovias, até a conservagdo impropria da malha
rodoviaria do pais.

Com relacdo aos planos criados pelos governantes, surgia entre 1963-65, o Plano
Trienal de Desenvolvimento Econémico-Social, que tinha como objetivo maior ajustar
as distorgdes econdmicas e sociais, provenientes da rapida industrializagdo que ocorrera

no periodo anterior. Barat (1978, p. 129), esclarece que:

Embora com o nome de Plano, ndo objetivou o Plano Trienal a implantacéo
propriamente do plangamento no Brasl. Tratou-se mais de um esforco de
transicdo em busca de um conhecimento mais sstemético da realidade
econdmica, permitindo maior eficiéncia na capacitacio de decisdo, através da
hierarquizac8o mais objetiva dos problemas nacionais

O Plano Trienal possuia um objetivo geral para o setor de transportes, onde
almejava garantir uma elevada taxa de crescimento do produto e assim, melhorar as
condicdes de vida da populacéo. Buscava evitar, desta maneira, a sua pulverizacéo do
setor, obtendo assim, uma melhor produtividade econdmica e social. O objetivo
especifico para as rodovias era a concentracdo de esforcos para concluir as obras
prioritarias aos beneficios sociais.

O periodo contido entre 1971-75 distinguiu-se pela firmacdo de um sistema
industrial com alta tecnologia, com um mercado interno em forte expansdo, além do
fato, da geracéo de novas formas de divisdo internacional do trabalho.

O setor de transportes tinha como fung&o principal nesta etapa, a incorporacéo e
integracéo das partes menos desenvolvidas, além do suporte fornecido & integracdo de
areas periféricas aos nicleos mais dinamicos nas areas mais desenvolvidas do pais.
Nesta fase o0 sistema de transporte ja se encontrava com uma melhor coesdo, para suprir
0s préximos patamares a serem alcancados pelo crescimento agricola e industrial.

Um outro programa a ser implantado foi o Programa de Acdo Econdmica do

Governo — PAEG , tendo como objetivos fundamentalmente, as mesmas metas do Plano
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Trienal, formulava medidas de politica econdmica com a capacidade de eliminar os
pontos de estrangulamento que viessem a impedir o regular funcionamento dos agentes
econdmicos. “Para o setor dos transportes buscava o saneamento do setor, aproveitando
de melhor forma os recursos existentes. As metas operacionais visaram & dar maior
aproveitamento aos recursos existentes, através de medidas de cardter estrutural e
comercial”, esclarece Barat (1979, p. 132).

Entre 1968-70 foi elaborado o Programa Estratégico de Desenvolvimento —
PED, posto em pratica, pretendia, como objetivo geral, alcancar o desenvolvimento
econdmico auto-sustentado, e como metas especificas, a estabilizacdo gradual da
conduta dos precos, responsabilidades do Governo na concretizacdo da infra-estrutura,
uma melhor ampliacdo do mercado interno, melhores oportunidades de emprego, além
do fortalecimento da empresa privada.

“Uma das caracteristicas principais do Programa Estratégico de
Desenvolvimento € que no seu diagndstico hd uma consciéncia nitida das causas
estruturais que levaram & estagnacdo da economia brasileira e da necessidade de propor
concretamente alternativas de crescimento”, explica Barat (1979, p. 136).

Sendo um setor prioritario para o desenvolvimento econdmico, o setor de
transportes firmou-se como indispensavel para uma melhor dinamizacdo do pais,
ocasionando assim, a observacdo de critérios econdmicos que dessem preferéncia na
escolha dos investimentos rodoviarios.

Entre 1968-73, ocorreu uma fase conhecida na economia brasileira, como
“milagre econdmico”, esta etapa no Brasil foi caracterizada pelo apurado aumento do
Produto Interno bruto — PIB, e pelo intenso crescimento da producdo industrial. Em
1973, ocorre o pice do “milagre econdbmico”, elevando o PIB a 14% , e praticamente
dobrando a producdo de bens de consumo duraveis.

Todo este crescimento acentuado, fez ascender na economia uma fase de
desequilibrios provenientes da pressdo inflacionaria, desencadeada por fatores como:
elevacdo dos salérios, declinio na producdo de alimentos, advinda do grande
crescimento do setor agro-exportador, e ainda a diminuicdo de matérias- primas. Todos
estes entraves a economia, tornaram-se ainda mais graves, com a crise gerada pelo
choque do petroleo, em 1973.

Entre o periodo compreendido entre 1971-74 formula-se o 1° Plano de Nacional

de Desenvolvimento (I PND), englobando investimentos para 0 setor de transportes,
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tendo como objetivo uma atuacdo com a iniciativa de ambos os setores, publico e
privado.

Ja durante 1975-79 houve a concepcdo do Il PND, que designava ao setor
publico apenas, 0 encargo de gerar a infra-estrutura econémica e social, e assim,
competindo ao setor primério, a producdo dos demais bens e servicos finais necessarios
ao atendimento das necessidades basicas da populacéo.

O 11l PND data de 1980-85, onde o pais comecou a sofrer as consequiéncias da
crise econdbmica internacional e o governo federal optou por montar estratégias de curto
prazo. Esse terceiro PND foi elaborado visando o cumprimento da norma legal do que
sua utilidade como guia para a acéo do governo, explica Giacomoni, (1994, p. 184-186).
apud Vasgues, 2002.

As experiéncias bem sucedidas de desenvolvimento econdmico no nosso seculo
evidenciam, a necessidade da formag&o de quadros técnicos e politicos de alto nivel de
conhecimento, bem como da destinacdo macica de recursos provenientes do setor
governamental. A intervencdo estatal se faz cada vez mais necessaria para que todo o
planejamento executado, venha & cogitar em possibilidades de acGes efetivas.

Sem a formulacdo de objetivos definidos e sem uma consciéncia clara das
possibilidades de aplicacdo das suas aptidfes, as sociedades em desenvolvimento
estardo condenadas a rigida dependéncia de periodos conturbados e sem oportunidades
de verdadeira estabilizacdo econdmica, fator este, extremamente indispensavel para o

real crescimento do pais.

2.3 ESTRUTURACAO ECONOMICA, FINANCEIRA E INDUSTRIAL DE
SANTA CATARINA

A partir de 1962, inicia-se uma nova fase para a indlstria catarinense, com a
ampliacéo e diversificacdo de sua base produtiva, forcando o Estado a intervir na
economia, para que assim pudesse promover, 0 processo de acumulagdo necessario.

“O padrdo de crescimento da indUstria catarinense até meados dos anos 40 era
baseado na peguena propriedade e nos setores tradicionais da economia, e por um longo
periodo (1880 a 1945) dteraram-se apenas as quantidades produzidas’, esclarece
Goularti Filho (2002, p. 199).
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Muitos foram os fatores que vieram a contribuir com o novo padrdo de
crescimento gque se iniciava, surge 0 novo sistema de crédito, com os investimentos em
energia e transporte, além de haver também, a solidificacéo do setor eletro-metal-
mecanico.

Tanto nos setores tradicionais, como nos setores de grande porte, ocorreram
mudangas significativas, acontecendo aquisices, fusdes e consolidacdes entre firmas,
onde muitas dentre estas, tornaram-se lideres no pais.

De acordo com Goularti Filho (2002, p. 199):

Internamente, 0 movimento gera da indUstria catarinense passa 4 s
conduzido por grandes empresas nos setores de alimentos (Sadia, Perdigao,
Chapeco, Coorpecentral, Seara e Duas Rodas), €etro-metal-mecanico (Tupy,
Consul, Embraco,Weg, Kohlbach, Busscar e Duque), cerdmico (Eliane,
Cecrisa, Icisa, Portobello e Cesaca), téxtil-vestudrio (Hering, Artex, Karsten,
Teka, Sulfabril, Malwee, Renaux, Buettner, Cremer, Marisol, Mawee e
Dohler), papel e celulose (Klahin, Igaras, Irani, Trombini e Rigesa), madereiro
(Sincal, Adami, Battistella e Fuck), carbonifero (CBCA, CCU, Metropolitana,
Criciima, Catarinense e Prospera), moveleiro (Cimo, Artefama, Rudnick e
Leopoldo), plastico (Hansen — Tigre e Cipla -, Canguru, e Arkos) e porcelanas
e cristais (Oxford, Schmitz, Ceramarte, Blumenau e Hering).

O fator primordial para que ocorresse efetivamente a conexéo entre indistria e
agroindustria catarinense, foi a concentracdo e centralizacdo do capital na méo de um
pegueno numero de empresarios, que segundo Goularti Filho (2002, p. 199) “possuiam
uma capacidade de alavancagem financeira e tecnologica muito maior do que um
amontoado de micro e pequenas empresas’.

As adlteracOes ocorridas no padrdo de crescimento da industrializacdo da
economia catarinense somente ocorreram a partir de 1962, quando passou a ser refletida
pelos 6rgaos governamentais.

Apos 62, instauram-se as novas bases econdmicas dispostas pelo Estado, e assim
comegcam a surgir 0S grupos catarinenses que iram despontar nacional e
internacionalmente, grupos estes, que passariam a conduzir e internalizar com maior
veeméncia o crescimento industrial no Estado.

O novo sistema de crédito implantado em 1962, também se tornou uma
ferramenta importante para a reproducdo e ampliacdo do capital catarinense. Foram
criadas nesta fase, as agencias de fomento (BDE, BRDE e Badesc), e os programas de
incentivo do governo (Fundesc, Procape e Prodec), que iriam impulsionar o

desenvolvimento dos ativos financeiros circulantes na época.
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O Banco de Desenvolvimento do Estado de Santa Catarina— BDE — Foi criado
em 1962 e transformado em BESC em 1969, deixando de atuar como agéncia de
fomento. Sendo vista como uma estratégia do novo governo estadual — Celso Ramos - ,
a criacéo do BDE foi considerada um instrumento para ampliar o poder de controle do
governo, mas mesmo assim contribuiu em muito, para firmar o novo molde de
crescimento catarinense.

Ainda em 1962 foi criado o Banco Regional de Desenvolvimento do Extremo
Sul — BRDE, que tinha como designio por parte dos governadores sulistas, Leonel
Brizola (RS), Celso Ramos (SC) e Ney Braga (PR), o combate as diferencas regionais
entre o Sul e 0 Sudeste do Brasil.

Segundo Fonseca (1988), “a criagdo do BRDE foi vista como materializacéo das
propogtas desenvolvimentistas que vigiam a época, as quais em condicdes especificas e
com suas peculiaridades, encontramos no Rio grande do Sul, Santa Catarina e Parana.”
Apud Goularti Filho (2002).

A partir 1975 foi constituido o Badesc, considerado uma organizacdo nova e
apta aos moldes dos bancos de desenvolvimento, advinda da reforma administrativa
realizada pelo governador Antdnio Carlos Konder Reis. As industrias mais beneficiadas
com a implantacdo do Badesc, foram: agroindustria, téxtil-vestuério e ceramica.

Ainda durante as décadas de 60 e 70 foram criados trés programas de incentivo
com base no ICM (alterado paraICM S posteriormente): Fundesc, Procape e Prodec.

O Fundesc — Fundo de Desenvolvimento do Estado de Santa Catarina - foi
criado em 1963 para servir de fonte de recursos a0 BDE, que financiava o Plameg.
“Porém o fundo permaneceu inativo até 68, quando entrou em operacdo o regime de
incentivos fiscais do ICM”, esclarece Goularti Filho (2002, p. 230-31).

Ja o Procape — Programa Especial de Apoio a Capitalizacdo de Empresas -
trouxe beneficios nitidos para a industria, 0 comércio e os servigos. Mas em 1983, o
Procape passou por uma corrosao politica, devido a dentncias de fraudes e desvios de
verbas.

Em 1988 foi criado um novo programa de incentivos com base no ICMS, o
Prodec. Este novo programa tinha como finalidade proporcionar apoio fiscal, sob o

formato de postergacéo do repasse do ICMS a ser gerado pelo novo projeto.
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De acordo com Goularti Filho (2002, p. 234), Em seu texto acerca dos recursos

provenientes do novo sistema de crédito, torna-se saliente discorrer:

Considerando o volume de recursos liberados conjuntamente por BRDE,
Fundesc, Procape, BRDE, Badesc e Prodec, é féacil entender por que o
complexo agroindustrial deu um salto quantitativo e qualitativo, por que o
complexo eletro-metal-mecanico tornou-se tdo dindmico, por que a indistria
de revestimentos cer@micos rapidamente integrou-se na economia nacional e
internaciona e por que o Vale do Itgjai consolidou-se como o segundo pdlo
téxtil do pais.
Todos os recursos liberados pelas agencias fomentadoras foram de grande valia
paa que as mais diferentes industrias catarinenses viessem a expandir-se

consideravelmente apartir deste novo sistema de crédito ja instalado.

2.3.1 Andlise Setorial e Espacial dasIndustrias da Regido Sul Catarinense

Esta secdo dedicou-se a performance do setor industrial de Santa Catarina pos

anos 70, apontando desta forma, os principais setores inclusos na esfera nacional.

2.3.1.1 Revestimentos Cer amicos

A producdo ceramica catarinense expandiu-se de maneira bastante acelerada a
partir dos anos 70, destacando-se as trés maiores ceramicas sul-catarinenses. Eliana,
Cesaca e Cecrisa. Cricilma, antes conhecida como a capital nacional do carvéo, a partir
de 1974, torna-se também a capital do azulejo.

Goularti Filho (2002, p. 237) explica que: “No final dos anos 70, o Sul de Santa
Catarina ja se constituia como um verdadeiro polo nacional da ceramica, formado pelos
municipios de Criciima, I¢ara, Morro da Fumaca, Urussanga e Tubardo”.

A origem das empresas que se constituem € variada. Da associacdo entre
peguenos comerciantes faz nascer as empresas, Cesaca, Ceusa e Cocal. Muitas também,
sd0 advindas de pequenas olarias que produziam lajotas e refratarios, que através do
acrescentamento na producdo, iniciaram a producao de pisos e azulegjos.

Segundo dados fornecidos, (Anfacer/1999 - Associagcdo Nacional dos
Fabricantes de Cerdmica para Revestimento), O crescimento acentuado do setor em

Santa Catarina pode ser acompanhado no crescimento anual da producdo e na
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participacdo nacional, o Estado era responsavel por 16,1% da producéo nacional de
azulejos, chegando a 46,2% em 1979. Ja entre 1981-83 ha uma fase recessiva para o
setor ceramico de Santa Catarina.

De acordo com Goularti Filho (2002,p. 241), “os grupos Eliane e Cecrisa se se
constituem nos dois maiores grupos do setor no pais, concorrendo com a catarinense
Portobello e com a francesa Incepa, situada no Parang, colocando a Cecrisa e a Eliane
entre as maiores do mundo”.

“A regido sul também se destaca na producéo de ceramica vermelha (olarias que
fabricam tijolos e telhas), com forte insercéo regional. Os municipios de Jaguaruna,
Morro da Fumaca e Sangdo, juntamente com outros municipios da regido colonial de
Floriandpolis, concentram o maior nimero de ceramicas vermelhas do Brasil”, esclarece
Goularti Filho (2002,p. 243).

Entretanto, diferentemente das ceramicas de revestimentos, as olarias ndo vém
passando por um processo de atualizacdo tecnolOgica, fato este necessério, para que
houvesse um bom desempenho do setor oleiro em comparacéo ao setor ceramico, que se

encontra em um nivel mais alto de modernizacéo.

2.3.1.2 Setor Carbonifero

Pode-se dizer que a Regido Sul de Santa Catarina inseriu-se no ambito nacional
através do setor carbonifero, que fez ampliar em demasia o crescimento da regido,
fazendo com que cidades, num primeiro momento consideradas de pouco importancia
para a economia do pais, viessem a projetar-se nacionalmente, como € o caso da cidade
de Criciima, maior produtora de Carvéo, na época.

Este setor foi bastante agraciado pelas beneficies governamentais, ja que se
tratava de um setor em plena expansdo e com comprometimento de grande crescimento,
ainda que se tratasse de um recurso natural, e por conseguinte, esgotavel.

Até 1973, o setor carbonifero apresentou um crescimento vagaroso e continuado.
Mas a partir do estabelecimento do IIPND, onde foi instaurada a Politica Nacional de
Derivados de Energéticos, iniciou-se um processo vantgjoso para o setor. Procederia-se

uma substituicdo de 170 mil barris de petréleo/dia por cinco milhGes de toneladas de
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carvao nacional, que iria ocorrer através do comprometimento do governo com a
fixacdo do preco e da cota a consumir do carvéo.

“De acordo com as metas estabelecidas pelo || PND paraa Regido Sul, o Projeto
Litoral Sul de Santa Catarina absorveria 55,1% do tota de recursos’, elucida Goularti
Filho (2002,p. 246).

Sobre a crescente producdo do carvdo, Goularti Filho (2002,p. 247) discorre,
apontando:

Em 1973, a produgéo do carvdo ROM foi de 4,3 milhdes de toneladas, em
1978 ja era de 13,8 milhdes e a producdo do carvao meta Urgico passou de
787 mil/ton para 1.130 mil/ton, respectivamente. Como € sabido, apenas
25% do carvdo catarinense é vendavel, e divideese em energético e
metalUrgico (o mais lucrativo), o restante érgeito.

Ja a partir de 1986, h4 um desmonte do aparato que resguardava o setor, sendo
findos os subsidios e as cotas, englobando desta forma, o setor carbonifero no
movimento geral da economia brasileira, que passavam por uma fase de reducdo das
atividades estatais.

2.3.1.3 Complexo Madeireiro —Molduras

Situada na Regido Sul de Santa Catarina, a industria de molduras abrange os
municipios de Braco do norte, Orleans, Gréo-Para e Sd Ludgero e é considerada o
maior parque industrial sul-americano na producdo de molduras.

Seu maior enfoque se da para o mercado externo, absorvendo cerca de 75% das
exportacdes no setor. Esta industria iniciou-se a partir do desdobramento da industria
madeireira, e teve estréia em 1961, com a primeira fébrica, chamada Moldurarte, na

cidade de Braco do Norte.
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Sobre a segunda maior empresa no setor , MB Molduras do Brasil, Goularti
Filho (2002, p. 266-67), esclarece:

Fundada em 1985, também localizada em Braco do Norte, com uma producdo
anua de 16 milhdes de metros lineares, existe ainda, na regido, uma forte
integracdo produtiva com a presenca de madeireiras, fabricas de insumos,
equipamentos e, principa mente, maguinas de pequeno e médio porte

Pra melhor esclarecimento acerca dos grupos no ramo de molduras, torna-se
proeminente ressaltar a identificacdo das empresas, no quadro a seguir que representa o
desempenho do setor de molduras, enfatizando os dois maiores grupos atuantes na

regido sul do estado: Grupo Moldurarte e Grupo MB Molduras.

Quadro 1- Desempenho da Industria de Molduras no Sul do Estado - 2000

Empresa Fundacdo L ocalizacdo Trabalhadores | Producdo m/linear
Grupo Moldurarte 48 Milhdes
Molduras Moldurarte 1961 Braco do Norte 249
Molduras Catarinense 1979 Braco do Norte 258
Molduras H. Effting 1987 Sdo Ludgero 190
Incomarte Molduras 1989 Braco do Norte 225
Molduras Santa Luzia 1996 Braco do Norte 50
Grupo MB Molduras 16 Milhges
MB Moldurasdo Brad| 1985 Braco do Norte 210
Ambras Indudtrial Ltda 2000 Braco do Norte 390
Moldubras Molduras 1988 Orleans 150 4 Milhoes
Moldunobre Molduras 1993 Gréo Para 105 3 milhdes

Fonte: Dados fornecidos pelas empresas. Apud Alcides Goularti Filho — 2002,

2.3.1.4 Eletro-metal-mecanico

Segundo Goularti Filho (2002,p. 268), “os municipios de Joinville e Jaragua do
Sul formam o maior polo eletro- metal-mecanico de Santa Catarina. Num segundo
plano vem o eixo Timb6 Brusgue, aregido de Criciima e Joagaba’ .

Os pdlos de Joinville e Jaragua do Sul sempre se mantiveram no comando do

setor eletro- metal-mecanico, jA que as demais cidades aprofundaram-se em suas
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especializacOes particulares de cada uma, e assim mantiveram-se incipientes diante das

empresas de grande porte.

O Autor (2002,p. 279), ainda explica que:

Com o surgimento e a expansdo das industrias do vestuario e de materiais
plasticos nos anos 80 e 90, a indUstria metal-mecanica passa a atender estas
novas industrias, a0 mesmo tempo em que amplia a producéo de pegas,
equi pamentos e méaguinas leves e pesadas para aindlstria cerdmica

No quadro abaixo se pode analisar as empresas do sul catarinense, com mais de
100 trabalhadores, apresentando também outras informagbes, como fundagdo,

localizac&o e segmento atendido pela empresa:

Quadro 2 - Dados gerais sobre as empresas do setor metal-mecanico com mais de 100
trabalhadores na regido de Criciima - 2000

Empresa Localizagdo | Fundagdo Segmento Numero de
Trabalhadores

Metallrgica DS NovaVeneza 1979 Autopegas 280

Mecril Criciima 1958 Geral 270

Metal Grgica Pagé Ararangua 1964 Agroindigtria 250

Industrial Conventos Criciima 1972 Cerémico 210

Brametal Criciima 1975 Estruturas metélicas 190

MetalUrgica Spirelle NovaVeneza 1946 Geral 140

Sicd Criciima 1970 Rodoviério 130

Usipe Criciima 1987 Geral 120

Coopermetd - Criciima 1960-1999 Geral 120
(antiga Sidesa)

Fonte: Dados fornecidos pelas empresas. Apud Alcides Goularti Filho — 2002,
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2.3.1.5 Téxtil e Vestuéario

Segundo estudos de Goularti Filho (2002, p. 287), torna-se possivel verificar,
que:

No inicio dos anos 70, a indistria do vestuério comegou a se disseminar para
outras regifes do Estado. Em Criciima, destaca-se a confecgdo de jeans e em
Floriandpolis de malhas e tecidos em geral. A indUstria do vestuario no sul do
Estado inicialmente concentrava-se apenas na cidade de Cricilma, e em
seguida, disseminou-se paratoda aregido carbonifera.

A industria do vestu&io do sul do Estado, centralizada em Criciuma,
apresentava uma expectativa favoravel e, como proporcionava facilidade de entrada no
mercado, difundiu-se para Tubar&o e Imbituba.

A partir do final dos anos 60 e durante os anos pogeriores, o setor téxtil e
vestuario brasileiro recebeu diversos estimulos para que tivesse sua producéo
aumentada, inclusive ser incluso nos programas de fomento as exportacbes de

manufaturados.

2.3.1.6 Setor de Calgcados

De acordo com Goularti Filho (2002, p. 291): “Podemos destacar duas regides
produtoras de calgcados em Santa Catarina: O Sul do Estado, centrado em Criciima e no
Vale do Ararangua e a cidade de S&o Jodo Batista’.

A origem da industria calcadista no sul do Estado, em partes, é proveniente da
influéncia da regido do Vale do Rio dos Sinos no Rio Grande do Sul, mas em partes
também tem sua origem advinda das pequenas atividades artesanais, manufatureiras e
comerciais, deixadas pela colonizagdo européia na regido.

fdem (2002, p. 293),explica:

“No final dos anos 60, ao lado daindistria do vestuario e de pisos e azulgjos, a
industria de calgados tornou-se uma real opg¢do de diversificagdo indudrial na
regido de Criciima, que dependia basicamente do carvao, e uma alternativa
econdmica em relagdo a agricultura e a pescano Vaedo Ararangud’.

Ainda sobre o rapido crescimento do setor, Goularti Filho (2002, p. 294), explica
gue, “com a répida expansdo das exportacbes de calcados, basicamente o setor

calcadista no sul de Santa Catarina voltou-se para 0 mercado externo”.
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2.3.1.7 Materiais Plasticos

De acordo com a estruturagdo do setor de materiais plésticos na regido sul de Santa
Catarina, Goularti Filho (2002, p. 299) esclarece:

No sul do Estado, das 47 empresas pesguisadas por Gastaldon (2000),
distribuidas em Sdo Ludgero, Orleans, Siderdpoalis, Urussanga, Criciima e
Igara, apenas 6 empresas tém mais de 300 funcionérios e que representam 73%
do total de 4.580 operérios. A regido sul é responsavel por mais de 85% da
producdo naciona de pratos, bandejas e copos plasticos e a Inza é a maior
fabricante do pais.

Para que haja uma melhor elucidacéo da localizacéo e atividade das empresas do

setor de materiais plasticos, torna-se necessario a analise do presente Quadro:

Quadro 3 - Distribuicdo das empresas de produtos de materiais plésticos por municipio e
atividade principal no sul catarinense 1999

Municipio Embalagens | Artigospara | Canos, tubose | Artigospara Total
Plasticas uso comer cial manilhas uso domestico

Orleans 5 3 2 4 14
S50 Ludgero 4 3 1 2 10
Urussanga 4 1 1 2 8
Siderdpalis 1 1 1 - 3
Icara 5 1 - 1 7
Cricitima 8 5 1 2 16
Total 27 14 6 6 58

Fonte: Gastaldon, 2000. Apud Alcides Goularti Filho — 2002.

2.4 A PRECARIEDADE NOS TRANSPORTES RODOVIARIOS
CATARINENSES

Em Santa Catarinag, 0 sistema de transporte rodoviario até os anos 40 era ainda
mulito precério, afirma Goularti Filho (2002, p. 181).

As rodovias do Egtado foram pouco beneficiadas por investimentos, ja que o
Estado detinha uma visivel falta de integracdo, tornando-se, nos anos 60, em um

verdadeiro estrangulamento para a economia catarinense.
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Segundo o POE — Plano de Obras e equipamentos — Apud Goularti Filho (2002,
p. 182): “O transporte de bens, no Estado de Santa Catarina, € caro e vagaroso. Desde 0s
velhos caminhos de cargueiros as ferrovias, o0 sistema de transporte tem ficado

continuamente aguém das necessidades das populagdes a que serve’.
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3 A BR-101 E SUA CONTRIBUICAO PARA O SETOR DE TURISMO NA
REGIAO SUL DE SANTA CATARINA

Com a construcdo da BR-101, o Sul do Estado de Santa Catarina, veio a
expandir-se consideravelmente, principalmente no que se diz respeito ao crescimento
industrial e turistico. A partir da pavimentacdo da BR-101, o Sul do Estado torna-se um
ambiente de melhor acessibilidade no que se refere ao transporte de cargas e transporte

turistico e ou de passageiros.

3.1 0 IMPORTANTE PAPEL DA BR-101 PARA O SUL DE SANTA CATARINA

As empresas que antes atuavam em ambito regional, sofreram alteracbes com a
criagd da rodovia, e iniciaram um crescimento apontado para a esfera nacional,
atingindo indices de crescimento nunca antes observados.

A implantagdo da rodovia BR-101 veio a interligar pontos que antes
permaneciam isolados, sem perspectivas de crescimento local, como € o caso das
cidades litoréneas, que anteriormente se encontravam como cidades do interior do
Estado. Apds a construcdo da BR-101, estas cidades vieram a configurar como sendo
um dos maiores e melhores pontos turisticos do Estado, como € o caso de Imbituba e
Laguna, tornando-se conhecidas mundialmente.

Um outro fator de extrema importancia que pode ser destacado € o fato de que, a
BR-101 veio a interligar a capital as demais cidades do Estado. A capital antes,
encontrava-se praticamente isolada, no que se refere ao transporte de meio terrestre.

A integracdo gerada pela construcdo da BR-101, favoreceu o crescimento das
diversas regides do Estado de Santa Catarina, cidades que antes figuravam como lugares
sem prosperidade, tornaram-se espagos com grande crescimento, que vieram &
contribuir, num dominio mais geral, com o crescimento do Estado.

As industrias do Sul do Estado, principalmente no setor ceramico e turistico,
apresentou crescimento elevado, aonde dada a implantacdo da BR-101, tornou-se mais
acessivel este crescimento. A rodovia propiciou a comunicacdo entre oS municipios,

fazendo com que a ligacdo entre eles se tornasse mais flexivel, atenuando distancias.
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A BR-101 veio a ser aprincipal via de acesso para a utilizacdo de transporte de
bens produzidos no Estado, fazendo com que estes bens se difundissem de maneira

répida ao longo de todo Estado, principalmente para a regido litoranea.

3.20 TRACADO DA RODOVIA BR-101

A rodovia BR-101 possui uma extensdo que totaliza 4.085 Km, tendo um trgjeto
gue percorre desde Osorio no Rio Grande do Sul até Touros no Rio Grande do Norte,
sendo que, 465,9 Km atravessam o Estado de Santa Catarina (DNER, 2001).

Sua situacdo € ao longo do litoral, facilitando, desta forma, 0 acesso a todos os
portos do Estado — S&o Francisco do Sul, Itgai e Imbituba -.

O surgimento da BR-101 deu-se inicio através do Plano do Departamento
Nacional de Estradas e Rodagem — DNER-, com o intuito de construir uma rodovia
longitudinal e litoranea.

Inicialmente, em 1959, a BR-101 chamava-se BR-59, e possuia um desenho que
se transpunha entre as cidades de Curitiba, Floriandpolis e Porto Alegre. Mas em 1964,
surge a BR-101, aprovada por lei, e passa a cortar 0 pais de Norte (Natal) a Sul
(Osbrio).

O seu tragcado em Santa Catarina cruza 465,9 Km fazendo ligacbes entre os
estados do Parana e Rio Grande do Sul, e a partir de 1960, torna-se a principal via
terrestre de acesso e deinterligacéo entre regioes.

Na década de 70 deu-se como completada a pavimentagdo da BR-101, e assim
liberado o trafego ao longo de toda rodovia, e com isto, deu-se também o inicio de
grandes mudangcas socioecondmicas paratodo o Estado de Santa Catarina.

Varias outras importantes rodovias arteriais vieram a ser planejadas a partir da
BR-101, para um melhor desempenho da rodovia principal, dentre elas, estéo a BR-116
e aBR-153, efetivando destaforma aintegracéo naregido Sul do Brasil.

De acordo com a opinido de Vasgues (2002, p. 40):

Quando da ndo existéncia da BR-101 em sua plenitude, esse papd,
evidentemente que em menor escala de valores, em face de época e de
desenvolvimento, era desempenhado pelarodovia BR-116. com a entrada em
operacdo da BR-101 (e da BR-376 desde a divisa com o Parand até Curitiba),
0 pape passou a ser compartilhado pela nova rodovia, com melhor tracado
pela faixalitoranea do Estado.
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O desenvolvimento & margens da rodovia também pdde ser observado. Muitos
municipios tiveram acréscimo em sua receita, provenientes da implantacéo da rodovia,
gerados da implementacéo de estabelecimentos, como restaurantes, oficinas e postos de

gasolina.

3.30 ASPECTO DO TURISMO

Figura 1- Tracado da BR — 101 na Regido Sul de Santa Catarina

Santa Roca® B Garopaba
e Lima ;

Rio Fortunag;

Gréo Pard@) -

®Passo de Torres

Fonte: http://www.sc.gov.br/conteudo/municipios.

A Regido Sul de Santa Catarina apresenta uma grande diversidade geografica,
apresentando vérias nuances, quando tratamos de regifes aptas ao turismo. Existem
nesta regido, desde cidades historicas, como € o caso de Laguna, até cidades interioranas
como Urussanga e Nova Veneza.

As variadas etnias existentes nesta regido também reforcam a procura pelo
turismo através de atrativos folcloricos, culturais e gastrondmicos. Monumentos,
Museus, musicas e dancas tipicas, sdo recursos historico-culturais que atraem os turistas

para a Regido Sul de Santa Catarina.
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A dificuldade de acesso a regido turistica, juntamente com a necessidade de
melhora na infra-estrutura bésica, ainda imperam como o principal fator negativo para
gue estaregido desenvolva-se de maneira plena através do setor do turismo.

No Brasil, aEMBRATUR — Empresa Brasileira de Turismo, € uma organizacéo
nacional do turismo, que trata de variados assuntos pertinentes ao turismo, como: o
mercado turistico, previsdes para demanda turistica, inventarios dos recursos naturais e
também campanhas publicitérias de todas as regides.

O governo também desempenha grande papel sobre as atividades de turismo, ja
gue quanto menos desenvolvido é o pais, maior a necessidade de intervencéo estatal.
Egsta intervencdo se da através de aspectos como; legislacOes, regulamentacbes
aduaneiras e até de feriados nacionais.

Ainda sobre o turismo e o desgjo de evasdo, Andrade (1995, p. 90), destaca:

O desgo de evasdo é fundamental para a existéncia de dedocamentos e
estada em lugares diferentes, por livre disposi¢co pessoal, sem preméncias de
necessi dades compul sorias, pois, como sujeito do turismo, o individuo sofre e
cria motivagbes que o levam a optar por modalidades, tipos e formas
turigticas, de acordo com seu interesse, suas posses e dentro dos limites
possiveis de tempo disponivel.

Com base no comentario de Andrade, pode-se observar que o interesse pelo
turismo é motivado por uma série de fatores, e torna-se evidente, que uma boa infra-
estrutura basica, como um bom acesso a regido pretendida pelo turista, faz com que esta
regido torne-se mais atrativa, considerando-se isto uma motivagéo para o turismo.

A BR-101 serviu de meio para que 0 acesso Se tornasse motivacdo, ja que muitas
cidades foram incorporadas &s rotas turigticas, logo apds sua construcdo. A BR-101
serviu de via para regides anteriormente inacessiveis, que posteriormente passaram a

conformar a diversificada rotaturistica do Esado de Santa Catarina.
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4 ANALISE COMPARATIVA DA REGIAO SUL CATARINENSE COM O
ESTADO DE SANTA CATARINA E O BRASIL — DADOS CENSITARIOS NO
LIMITE TEMPORAL DE 1960-80

O presente capitulo terd como compreensdo a andlise dos dados censitarios,
obtidos dos censos demogréficos, comerciais e industriais, comparativos entre o Brasil,
0 Estado de Santa Catarina e a Regido Sul Catarinense.

Os dados recolhidos visam focalizar as principais mudancas ocorridas com a

populacdo desta regido, com aintroducdo da Rodovia BR-101.

4.1 ANALISE DE DADOS DO SETOR COMERCIAL

Os censos comerciais seguem um padrdo de classificag8o das atividades, onde os
dados sdo discriminados segundo a configuracdo de vendas, classificado em duas
classes: comércio varejista e comércio atacadista.

A presente andlise tratara de uma abordagem generalizada, considerando os
dados totais com a soma das duas classes: vargjista e atacadista.

Com base na tabela 4 abaixo, verificou-se que o numero total de
estabelecimentos comerciais no Brasil, Santa Catarina e Regido Sul Catarinense,
apresentaram um crescimento gradual durante as décadas analisadas. Sendo assim,
constatou-se, que o total de pessoal ocupado, também obteve significativa elevacéo em
Seus numeros, acompanhando o crescimento do nimero de estabel ecimentos.

O numero total de estabelecimentos comerciais na Regido Sul Catarinense
apresentou um intenso crescimento, que acompanhou 0 movimento da esfera nacional, o
nimero de estabel ecimentos quase que triplicou entre 1960 e 1980.

Ja o Estado de Santa Catarina obteve um crescimento mais gradual, ndo
acompanhando, desta forma o campo nacional, principalmente durante os anos
compreendidos entre 1970 e 1980, demonstrando desta maneira, o forte potencial da
regido Sul do Estado.

Estabelecendo-se que o nimero de pessoas ocupadas encontra-se inerente ao
nimero total de estabelecimentos, pdde-se conferir que o aumento deu-se também no

nimero de pessoal.
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A Regido Sul Catarinense acusou um elevado crescimento no ndmero de pessoas
ocupadas, alcancando a casa dos 164,13%, entre 1970 e 1980, diferentemente do
crescimento ocorrido, entre 1960 e 1970, que foi de 49,41%,

A Regido Sul de Santa Catarina seguia a tendéncia nacional de crescimento,
enguanto que o Estado, como um todo, apresentava nimeros menores. Com relacéo ao
nimero total de pessoas ocupadas, pode-se definir dois periodos: o primeiro periodo
entre 1960-70, e o segundo periodo compreendido entre 1970-80. Sendo assim, o
nimero de pessoas ocupadas no primeiro periodo apresentou-se baixo se comparado
com o Brasil e Santa Catarina, mas no segundo periodo, eleva-se intensamente,

ultrapassando os numeros do Estado e do Pais.

Tabela 4- Censo Comercial - N° estabel ecimentos e Pessoal Ocupado do Brasil, Santa Catarina
e Regido Sul Catarinense

Regido Categoria 1960 1970 1980
Bras N° de Estabelecimentos 361.503 568.595 931.527
Pessoal Ocupado 962.224 1.635.751 | 3.259.658

Santa N° de Estabelecimentos 10.117 19.602 23.637
Catarina Pessoal Ocupado 26.853 53.585 100.236

Regido Sul | N° de Estabelecimentos 849 1.748 2.492

Catarinense | Pessoal Ocupado 10.773 16.096 42.515

Fonte: IBGE - Censo Comercial — 1960 — 1970 — 1980
No grafico 1, verifica-se 0 nimero de estabelecimentos e a sua relacdo entre as

regides analisadas.

Em 1960, a Regido Sul de Santa Catarina obteve uma participacéo de 8,39% em
relacdo a Santa Catarina, ja em 1970, alcancou 8,92%, mas foi a partir de 1980 que o
salto parao crescimento iniciou-se, atingindo a casa dos 10,54%, em relacdo ao Estado.

Ja a relagdo entre o Estado de Santa Catarina e 0 Brasil, obteve uma maior
participacdo em 1970, atingindo 3,45% em relacdo ao Brasil, sendo que em 1980, teve
uma baixa, ficando em 2,54%, nimero este menor que em 1960, que foi de 2,80%.

O comparativo entre a Regido Sul de Santa Catarina e o Brasil, considerando-se
a extensdo de territorio entre regides, também se mostrou expressivo, sendo que nesta
comparacdo, 0 ano de maior aumento foi em 1970, com 0,31% de participacdo no

numero de estabelecimentos.
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Grafico 1- Comparativo do total de estabel ecimentos industriais da Regido Sul Catarinense em
relacdo ao Brasil e ao Estado Santa Catarina
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O grafico 2 vem a completar a explanacdo, sendo que demonstra a relacdo entre

0 numero total de pessoas ocupadas entre as regides analisadas.

Gréfico 2 - Comparativo do total de Pessoal Ocupado da Regido Sul Catarinense em relacéo ao
Brasil e ao Estado de Santa Catarina. (comércio vargjista e atacadista)
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4.2 ANALISE DA POPULACAO ECONOMICAMENTE ATIVA

O Censo Demografico aborda dados intrinsecos & populacéo em geral, tratando
de elementos, como; familias, domicilios e emprego.

A Tabela 5, demonstra os dados referentes ao periodo citado entre 1960-80,
abrangendo a populacéo total do Brasil, Santa Catarina e Regido Sul Catarinense,
classificados em populacdo urbana e populacéo rural.

No primeiro periodo, entre 1960-70, a Regido Sul Catarinense, apresentou uma
elevacdo de 32,4% na sua populacdo rural, enquanto que sua populacdo urbana
apresentou um salto de 81,20%. No periodo seguinte a evolucdo apresentada foi menor,
tendo a populacéo rural um crescimento de apenas 9,45%, e a populacdo urbana uma
elevacdo de 59,65%, deixando claro a substituicdo do campo pelas cidades.

De 1970-80, a populacdo rura do Estado de Santa Catarina apresentou um
decréscimo significante, chegando a retrair-se 10,99% neste periodo. Ja a populacéo
urbana tem seus nimeros aumentados em 72,89%.

A andlise do Brasil, apresentou crescimento constante da populacdo urbana,
70,17% no primeiro periodo e 53,54% no segundo periodo, entretanto a populacéo rural
teve declinio acentuado com o passar dos anos, sofrendo uma retracéo de 7,47% entre
1970-80.

Tabela 5 - Censo Demografico — Populagéo Total, Urbana e Rural, do Brasil, Santa Catarina e
Regido Sul Catarinense

Regido Categoria 1960 1970 1980
Populacdo Total 69.243.201 | 93.139.037 | 117.960.301
Brasil Populaco Urbana | 30.607.276 | 52.084.984 | 79.972.931
Populacio Rural | 38.635.925 | 41.054.053 | 37.987.370
Populacdo Total 2.129.252 | 2.901.734 | 3.627.933
Santa Catarina | Populagio Urbana | 688.358 | 1.246.043 | 2.154.238
Populacio Rural 1.440.894 | 1.655.691 | 1.473.695
Populacdo Total 386.981 | 571.597 630.675
Regido Sul Populagdo Urbana | 121.471 | 220.089 351.392
Catarinense | popylacso Rural 265.510 351.508 279.283

Fonte: IBGE - Censo Demografico — 1960 — 1970 — 1980
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Nos graficos 3 e 4, pode-se verificar a evolucdo da taxa de crescimento da
populacdo total, urbana e rural do Brasil e da Regido Sul de Santa Catarina.

No primeiro periodo entre 1960-70, o Brasil apresentou um crescimento de
70,17 de sua populacdo urbana, ja no segundo periodo, entre 1970-80, o crescimento
retraiu-se um pouco ficando em 53,54%. Ja a populacdo rural decrescia rapidamente,
chegando a uma taxa negativa de —7,47% no segundo periodo.

A Regido Sul de Santa Catarina, acompanhou a evolugdo do Brasil,
apresentando um alto crescimento de sua populacdo urbana tanto no primeiro periodo,
81,19%, quanto no segundo periodo, 59,66%. Sua populacdo rural apresentava taxas
gue seguiam as taxa do Brasil, 32,39% no primeiro periodo, e —20,55% no segundo
periodo.

Em suma, verificase que o crescimento da populacdo total obteve maior
nimero no primeiro periodo, 34,51% no Brasil e 47,71% na Regido Sul de Santa
Catarina.

Pode-se finalizar que, o crescimento populacional da Regido Sul de Santa
Catarina, foi muito parecido com o crescimento das taxas do Brasil, sendo que a
alteracdo da forma da populacdo sul catarinense, como por exemplo, aumento da
populagdo urbana e diminuicdo da populacdo rural, muito identificaase com o

aparecimento darodovia BR 101, melhorando o acesso a determinadas regioes.

Grafico 3 - Taxa de Crescimento da Populacdo Total, Rural e Urbana do Brasil
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Grafico 4 - Taxa de Crescimento da Populacdo Total, Rural e Urbana da Regido Sul de Santa

Catarina
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4.2.1 Censos Demogr éficos: Populacdo Economicamente Ativa

No recenseamento demogréfico, a populacdo € classificada, também, pela

condicdo de atividade, que se divide em: Populagdo Economicamente Ativa e Populacéo

N&o Economicamente Ativa. Este censo ird analisar as pessoas com e sem ocupagédo, e

ainda as que procuram trabalho.

A Tabela 6, apresenta as informacOes referentes ao periodo 1960-80, da

populacdo economicamente ativa do Brasil, Santa Catarina e Regido Sul Catarinense.

Tabela 6 - Censo Demogréfico - Populacdo Economicamente Ativa do Brasil, Santa Catarina e

Regido Sul Catarinense.

Regido Categoria 1960 1970 1980
Brasil Pop. Economicamente Ativa | 22.750.028 | 29.557.224 | 43.235.712
Santa Pop. Economicamente Ativa 614.195 882.229 | 1.356.186
Catarina
Regido Sul Pop. Economicamente Ativa 100.492 154.903 223.079
Catarinense

Fonte: IBGE - Censo Demografico — 1960 — 1970 — 1980
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Os graficos 5 e 6, demonstram 0 progresso das taxas de crescimento das
populagbes economicamente ativas, do Brasil, de santa Catarina e da Regido Sul de
Santa Catarina.

O Brasil apresentou uma elevacdo da sua taxa de populagdes economicamente
ativa no segundo periodo, com 46,28%. Ja a Regido Sul Catarinense obteve esta
elevacdo no primeiro periodo, com 54,14% de crescimento da populacdo
economicamente ativa. Acompanhando o Brasil, Santa Catarina cresceu mais sua
populacdo economicamente ativa, ho segundo periodo, 53,72%.

Com a construcéo e efetivo estabelecimento da BR 101, passou a existir uma
grande necessidade de méo -de -obra dentro do setor de transportes, além claro, da méo-
de-obra exigida pelo grande crescimento da indUstria catarinense, sendo assim , estes
dados refletem o0 progresso das taxas de crescimento das populagdes economicamente

ativas, condizendo-os com o real processo de crescimento da ocasido.

Grafico 5 - Taxa de Crescimento da Populacdo Economicamente Ativa do Brasil, Santa
Catarina e Regido Sul Catarinense
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5 CONCLUSAO

A abordagem do presente trabalho deparou-se com uma série de fatores
analisados, que vieram a contribuir com a principal preocupacdo do mesmo: A
influéncia da construcdo da BR-101 para a Regido Sul de Santa Catarina, durante o
periodo de 1960-80.

Através do exame especifico sobre o setor de transportes no Brasil, pode-se
identificar que o transporte rodoviério € o meio mais usado, e assim, 0 elemento mais
importante na analise do setor.

Verificou-se ainda, que a situacdo das rodovias brasileiras, depende, e muito, dos
investimentos no setor de infraestrutura, para que assim, estas rodovias venham a
adquirir melhorias na capacidade ja existente, visando o acrescentamento nos fluxos
transportados, proporcionando desta maneira, um melhor escoamento da producgéo local.

Pbde-se notar que a acdo de ampliacdo do desenvolvimento brasileiro e
catarinense, entre os anos 60 e 80, foi acompanhada pelo crescimento daregido Sul de
Santa Catarina, que muitas vezes ultrapassou a esfera nacional e estadual.

A construcéo da BR-101, foi um marco de grande relevancia para o crescimento
do Egtado de Santa Catarina, contribuindo com a expansdo de inUmeras industrias, de
norte a sul do Estado.

A Regido Sul de Santa Catarina atravessou uma verdadeira metamorfose a partir
da década de 70, estas mudancas encontram-se intrinsecas nos elementos analisados,
como no aumento significativo da populacdo, na migracdo de populacéo rural para
urbana, no aumento do setor do turismo, na elevacdo do nimero de estabelecimentos e
pessoal ocupado.

Todos os dados censitarios analisados deixaram refletir o quéo positiva foi a
contribuicdo da BR 101 para esta regido em analise, ja que com a sua construcdo e
efetiva concretizagéo, iniciou-se uma grande procura de méo-de-obra para o setor de
transportes, fazendo assim, com que, a populacdo economicamente ativa crescesse
visivelmente.

Sendo a BR-101 um tracado que percorre grande parte do litoral catarinense,
torna-se evidente sua importancia para o setor do turismo. Com as melhorias de acesso
provindas da construcéo da rodovia, 0 setor de turismo passa a operar cComo um ramo

€m ascensao.
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Tendo como principal finalidade, o escoamento da producéo, a BR-101 também
propiciou 0 crescimento das localidades litoraneas fomentadas através do turismo.
Muitas foram as cidades que despontaram através do referido setor, tendo como
principal meio de vida para sua populagdo, as atividades relacionadas, direta e
indiretamente, a0 setor do turismo.

Conclui-se, portanto, que a Regido Sul Catarinense, obteve, com nitidez, um
grande crescimento apds a construcéo da BR-101. Todos os dados e fatores analisados,
refletem o quanto se deve considerar a Rodovia, como sendo uma importante
colaboradora, juntamente com demais fatores, no crescimento da Regido Sul
Catarinense.

Por fim p6de-se corroborar a hip6tese, da suma importancia socioecondmica da
BR-101, para o Estado de Santa Catarina, e mais especificamente, para a Regido Sul do
Estado.
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