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RESUMO

O probleméatica do aproveitamento dos portos detaS2atarina encontra suas
origens na historia colonial e estende-se at@&aidade com especial vigor. Dentre
os portos do Estado aqueles de Laguna e de Imhiggsasentam caso especial por
situarem-se geograficamente préximos um do outropoea, paradoxalmente,
percorram trajetorias assimétricas. As trajetddias dois portos abordando a historia
da evolugédo dos agrupamentos urbanos locais eciadado-0S com a conjuntura
econdmica e politica ao longo do periodo que coemute os séculos XVI — XX,
coloca-os com especializacdo distintas nos diasisatiDa estreita relacdo com a
economia do carvdo, no passado, e as implicacfesrisea dos anos 1990 no
movimento portuario até os dias atuais, levam doRie Laguna constituir em porto
pesqueiro e o Porto de Imbituba a ser um porto fpansporte de carga em geral. A
partir destas especializagfes sugere-se a neadssia se articular politicas de
estruturacdo consistentes no longo prazo, coereues 0 papel estratégico e as

possibilidades logisticas de cada um.



LISTA DE TABELA

Tabela 1: Crescimento Médio da Populacao de Santa Catafdrasi 1872/1910........ 12
Tabela 2: Estrangeiros em Santa Catarina- 1850/1900 caeeeeeeeceeiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeene 12
Tabela 3: Santa Catarina: Distribuigcdo da Populagéo Estremgen Percentuais Sobre o
LI ] t= R R TP ET PRSPPI 14
Tabela 4: Movimentacdo de Entrada e Saida Pelos Portos der8&oisco, Desterro e
LaguNa - L1791-1808......cc.uuieiiiiee it emmeee st ee ettt ettt e et e et eesnee e e e e neeeeenes 41
Tabela 5: Movimentagéo de Exportagéo dos Principais Produtd3orto de Laguna

ST G TSP 45
Tabela 6:Numero de Navios e Suas Tonelagedas na Praca €lahtir Laguna em

1880, ..ttt ettt ettt ————— 112t e a2 £ttt e e Rttt e e R te e e antt e e e eneeannteeeanEeeeeannneeennneeennnes 46



VI

LISTA DE FIGURAS, GRAFICOS E QUADROS

FIGURAS

Figura : Limites da Area de Protecio Ambiental da Balei@&aa.............................. 63
GRAFICO

Graéfico 1: Exportacao Catarinense de Carva0...........cccceeereiiiiiiiiiieieeeee e 27
Gréfico 2: Participacdo de Santa Catarina na Producao BrasileiCarvao — Brasil....29
Gréfico 3: Exportagdo de Carvao Catarinense: 1938 —1945.........cccccevveees vvviivvvinnnn. 30
Gréfico 4: Movimento de Embarcacdes Pelos Portos de Lagumdieuba.................. 52
Gréfico 5: Movimento de Cargas em Tonelagens Pelos Porthaglena e Imbituba...55
Gréfico 6: Movimento Portuario de Imbituba — 1944-1970 e eeeeeeeeeeevivviieennnnne.. 70
Gréfico 7: Movimento Portuéario de Imbituba — 1960-2000. - vvvvvvvveerereeeeeeeiinnenen 71
QUADRO

Quadro 1: Profundidade Minima do Canal de Acesso dos Pdraxguna, Imbituba,
Itajai, S&0 Francisco em SC € de IINEUS-BA evveeiiiiiiiiiiiieeeeee e eeeeeeenn 53
Quadro 2: Profundidade Minima do Ancoradouro dos Portogura, Imbituba, Itajai,

Sa0 Francisco em SC e de HNEUS-BA........o et 54

Vil



LISTA DE SIGLAS E ABREVIATURAS

APA - Area de Protecdo Ambiental

CBCA - Companhia Brasileira Carbonifera Catarieens
CDI - Companhia Docas de Imbituba

CHL - Ceramica Henrique Lage

CPPL - Companhia Porto e Pesca de Laguna

CNS - Companhia Siderurgica Nacional

DNPVN - Departamento Nacional de Portos e Vias javeis
EFTC - Estrada de Ferro Tereza Cristina

IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatist

ICC - Industria Carboquimica Catarinense

PND - Plano Nacional de Desenvolvimento

PNDE - Plano Nacional de Derivados Energéticos

RFFSA - Rede Ferroviaria Federal Sociedade An6nima
SIECESC - Sindicato das Industrias de Extracdoalodd de Santa Catarina



1. INTRODUCAO 1

1.1 Problema de Pesquisa

Os estudos sobre as questfes portuarias ocupam ckxdol lugar de destaque
entre 0os autores que analisam a conjuntura brasidarnhagen (19- ) ressalta o
papel civilizador da colonizagdo portuguesa na &mpéo da nacionalidade brasileira,
sendo que o0s elementos ibéricos instalaram-seveaolonia, mantendo constante o
padrdo de possessdo e avanco maritimo. Este, iaragigorimoérdios da navegacao
costeira, com a finalidade de estabelecer as péesaas quais partiriam as empresas
com o objetivo de aprofundar-se no interior e dearaas conquistas lusas.

Sustentado neste paradigma historico, Furtado (20Q3) assevera que 0s

fatores do éxito da empresa agricola em terraddiras decorrem da modificacao,

De simples empresa espoliativa e extrativa - idanéi que na
mesma época estava sendo empreendida na costhicka A a

América passa a constituir parte integrante da @uoan

reprodutiva européia cuja a técnica e capitaia selaplicam para
criar de forma permanente um fluxo de bens dadtia ao

mercado europeu.

Acerca do periodo colonial, a literatura concordarepresentatividade das
cidades portuarias como objetos chave no desemwehid da conquista e
permanéncia ultramarinas, constituindo-se a inavag® carater permanente dos
portos e suas instalacdes, as quais modificam @aseente os paradigmas de gestao
dos portos ultramarinos de padrdes europeus.

No contexto dos diferentes "ciclos econémicos" catabinidos por Furtado
(2003) em Formacdo Econbémica do Brasil , a salergiclo que compreende a
economia agucareira e escravista dos seculos XXIg é notorio o fortalecimento
das atividades navais tendo em conta a formac&ordplexos econdmicos centrados
especialmente no nordeste mas com repercussoesler territdrio nacional.

Igualmente, como demonstrado no periodo postetieremgloba a economia
escravista mineira, os abundantes carregamentoei@és da minas gerais em direcao
a metropole séo propiciados pela formagdo de fiatal articulada e engajada na
engrenagem do modo de escoamento da producdo rgeajia qual dependia em

larga extensdo da integridade logistica portuaois aois extremos do percurso. O



que, por analogia, remete a constatacdo de ques gratiados de interacdo
operacional eram existentes entre a col6nia e bpwé.

Cumpre ressaltar que com a transferencia da famiparial para o Brasil em
1808, conforme, descrito por Varnhagen (19- ) rim@iro ato de relevancia politico
administrativa de D. Jodo VI foi a abertura dosté®do Brasil as nacbes amigas, 0
gue cristaliza o destague do empreendimento pastoarinicio do século XIX.

Assinale-se que apesar dos dilatados espagos t@s)ponesmo com as
alteracdes tecnoldgicas proprias da evolucdo dadestio arte, a mecéanica que
determinava a funcdo economico-social-antropolédas portos manteve-se estavel;
seguindo o modelo implementado ja nos primordeomstalacdo do colonizadores.

Significa dizer, que a unidade cidade-porto ndmesalteracdes organicas no
sistemética de operacgdo; inclusive sustenta-se fqueum dos momentos de
consolidacdo do modelo de cidades portuarias, coraoifesto na importancia de
cidades como Salvador, Rio de Janeiro, Recife aiagTodas litorAneas - todas
com importancia estratégica consoante sua distébujeogréfica.

Em que pese o legado histérico e a organizacdoals@ci econdmica
cristalizados nas cidades portuérias, as estruafei® econdmicas globais ndo se
configuram estaticas, podendo-se afirmar que osepsms, embora assincronos, sao
extremamente dindmicos. Eric Hobsbawn, no periad@le denominado "A Era das
Revolucdes", ressalta os multiplos acontecimentgs carater econémico expressa-
se nas revolugdes industriais do século XIX, assqpaogressivamente , conformam
um NOVO Processo em que as estruturas portuamedengaram de sentir os efeitos.

Como consequéncia, ja no século XX, na acep¢caamdec31999, p.10),

com o “desenvolvimentismo” , os portos foram comue
“extraidos” dos respectivos tecidos urbanos paraatem-se infra-
estruturas “terminais” de corredores de exportag@nejados e
gerenciados no nivel federal. Quase que para macaptura com
a era colonial , os portos deram as costas asesdfd] as cidades
redesenharam suas relagdes com o mar|...]. O parteformou-se
em anexo especifico dentro da organizacéo cadmaiszfuncional
do espaco nacional.

Com base nessa nova perspectiva é necessario adfiigue mais abrangente
objetivando enquadrar a situacdo contemporaneaettap portuaria. Se por um lado
conviveu-se até o século XX , grosso modo, com apem modelo de enfoque a

questdo portuéria, constata-se que o panorama sentredificado substancialmente



com a introdugcdo dos conceitos de especializac&ugs@ introduzidos com a
evolugcao dos portos tradicionais em portos indaistriestabelecidos principalmente
nos anos 1930 e no periodo pés Il Guerra mundial.

Em consequéncia, no periodo subsequente, distesguweaparecimento dos
portos de transbordo ou ainda portos concentraddeesargas e de linhas de
navegacao. ( hub-ports). O termo decorrendo dastégias que visam aumentar o
tamanho dos navios, concentrar rotas e reduzirnoerml de escalas adotadas pelas
principais companhias maritimas. Nesta perspecesies portos concentradores
cumprem sobretudo a fungéo de elo logistico dangorte aos interesses comerciais
de empresas transnacionais.

De modo analogo as motivacbes que conduzem o eddadoquestbes
portudrias, distribuidas sob perspectiva histégiobal, faz-se necessario aborda-las
e contextualiza-las segundo modelos especificogprigs e particulares a
determinada regido. Assim, corrobora esta visd® I(#004), ao destacar que 0s
"Portos podem ser vistos como cartilagens da ossatle globalizagéo, pois
constituem cruzamentos ou pontos de articulacdondogimentos que vertebram a
economia planetéria.”

Destaca, ainda, que

Em termos histéricos, os portos figuram até comlargs de
macroestruturas cujas escalas chegam a alcanear @vilizagoes,
como se observa no percurso do mundo mediterr&sicmiado por
Fernand Braudel” . Ao mesmo tempo, aparecem comuhranas
através das quais fluxos variados - mercadoriassoas -
sustentam as interconexfes que envolvem os diéerégtritorios.
Tais considerag0es justificam o estudo da situdeaam porto em particular e

as relactes por ele desempenhadas na articulagddmica regional, com o adendo
de que fazé-lo em perspectiva histérica, propoecia possibilidade de posiciona-lo
no ambito do planejamento de um territorio, apahvatendéncias e concebendo
alternativas que ponderem o peso relativo e almssdlmimpacto da insercao territorial
do porto, enfatizada pela relacdo de complemeisi@deiéntre o porto e a sua cidade.

O estudo do Porto de Laguna - SC compreende nodtgésafios, quer sejam
de carater documental, dada a amplitude e dispela@documentagéo disponivel,
quer seja por sua trajetdria inconstante. Observgue em paralelo com a cidade
portuaria — Laguna - desenvolveu-se a poucos meiids de distancia outra

instalacéo portuaria regida por modelo distinto. égtabelecer paralelos entre os



Portos de Laguna e Imbituba, € inevitavel a conérghio de duas trajetorias e
modelos distintos, que ndo obstante assimétricadirieam-se na resolugdo de
questdes préticas tocantes ao estabelecimentoogespas para a gestdo destas duas
estruturas.

A trajetéria do porto de Laguna identifica-o conareka como entidade
historicamente ligada ao desenvolvimento do agrepémurbano, decorre dai, sua
caracteristica, de interligacdo profunda com oildscdo nucleo da cidade em suas
deflexbes e periodos de auge, reflexos, tambémadmstecimentos histéricos que
moldaram suas caracteristicas. Significa dizez,l(aguna conforma-se ao paradigma
de cidade portuéria tipica, a qual sofre as infti®ndo contexto em que esté inserida.

A trajetoria do Porto de Imbituba apresenta caréstica distinta desde sua
criagdo, com estruturas voltadas ao transporte atede. Como porto privado,
idealizado pelo grupo Lage, manteve-se ao longbistaria relativamente constante
no tocante a politica de investimentos, ao modelgyestdo e o tipo exploracao,
servindo a hinterlandia ( area de influéncia teére¢s Somente com o declinio da
atividade carvoeira, fruto da falta de apoio goaerantal e de politica estavel em
relacdo aos mercados interno e externo deparoorselm crise de indentidade.

Considerados dois modelos diferentes de portosngldstrais - Hub ports e
unidades cidades-porto - a primeira questdo, com@ambos 0s casos, centra-se em
estabelecer em gque modalidade cada um concentraosee resultado de suas
trajetorias historicas. A seguir, a seguinte gueétéondicdo consequente a primeira:
dada a conjuntura globalizada atual, em que paradigdeverdo assentar-se as
politicas de planejamento de gestéo e insercdaslestruturas portuarias.

Cabe, associativamente, deter-se nas consideragdpsctivas aos motivos
que levaram os portos a transformarem-se, respewtinte, de um porto de
abastecimento em um projeto de porto pesqueir@aso de Laguna e de um porto
carvoeiro em um porto industrial no caso de Imlatub cujos modelos néo
demonstram-se claramente definidos. Diante da sel@@ke de maior compreensao
dos elementos de infra-estrutura que possibilitadegenvolvimento do pais, faz-se
necessario um estudo sobre as trajetérias dosspetbaguna e Imbituba.

Assim, objetiva-se compreender os processos dermadias atividades e do
desenvolvimento dos portos, respondendo as segujnestoes de pesquisa:

a) Quais foram os principais elementos que inflissam na mudanca de

porto de abastecimento para porto pesqueiro ?



b) Como se conformou o processo de desenvolvimdotdPorto de

Imbituba ?



2. OBJETIVO GERAL

2.1 Objetivo Geral

Estudar as trajetérias historicas dos Portos dpiia e de Imbituba e suas
relacdes com os fendbmenos econémicos brasileiregienais ao longo do tempo, no
intuito de contribuir com estudos sobre as persgectdo modelo de portos

especializados na regido Sul de Santa Catarina.

2.2 Objetivos Especificos

a) Apresentar 0s principais elementos que coritébu para a constituicdo da

economia de Santa Catarina e da Regiao Sul;

b) Tracar os elementos constituintes das trajetoris®rica e econdmica das
atividades do Porto de Laguna de abastecimentgpeagueiro;

C) Apontar os condicionante da evolugéo das atividddeBorto de Imbituba de
carvoeiro para atividades gerais.

d) Apontar elementos que contribuam para o desenvehtiondas atividades dos
Portos de Laguna e Imbituba.

3. METODOLOGIA

Para atingir o primeiro objetivo, voltado em aponds principais elementos
gue constituiram a economia catarinense, foi raddiza leitura de autores
catarinenses que se ocupam da analise da histmmica estadual. Recorreu-se,
igualmente a fontes secundarias de informagbBes ¢aimo o levantamento
bibliogréafico, com a utilizagdo de livros, artigaissertacdes, teses, relatorios, notas
técnicas e afins, com vistas a obter um arcabadyico que desse suporte ao estudo

dos processos historicos e econdémicos do desemattd da regido sul.



Para alcancar o segundo objetivo, focado na @aizatdo da trajetéria
historica e econdmica dos portos de Laguna, dastse® surgimento e evolucdo ao
longo do periodo colonial e dos séculos XIX e X¥rd&tanto, baseou-se a pesquisa
em dados de fontes primarias e secundarias, redori@ arquivos existentes no Porto
de Laguna, bem como a dissertacdes, revistas emdotos de oOrgdos publicos
oficiais.

Para alcancar o terceiro objetivo expresso naicagdlo da trajetoria de
desenvolvimento do Porto de Imbituba, recorreufemte de dados primarios obtidos
na Cia. Docas de Imbituba e no IBGE, e dados sériosdconseguidos junto a
revistas, dissertacdes e outras literaturas edpzedas.

Por fim, para alcancar o quarto objetivo voltaddracar perspectiva de
desenvolvimento para ambos portos, recorreu-seoabecimento obtido a partir
deste estudo através de bibliografia especializadie entrevistas informais com
pessoas diretamente e indiretamente envolvidas a@tividade portuaria de Santa

Catarina.

4. ESTRUTURA DO TRABALHO

O trabalho esta estruturado em cinco capitulosdcsejue neste primeiro,
apresenta-se o problema de pesquisa, o0s objetdras & especifico, a metodologia e
esta estrutura dos capitulos.

O segundo capitulo centra-se no estudo do desemesito de Santa Catarina
e sua inser¢cdo na economia nacional, com énfaseingomento e consolidacado dos
agrupamentos urbanos, no papel dos imigrantes tenizacdo e no inicio da
industrializagdo catarinense. Em particular apgetaa relevancia da economia
carbonifera na regido Sul, razdo importante do medémento dos portos
considerados.

No terceiro capitulo, apresenta-se a formagaorigaté a relevancia do Porto
de Laguna, desde o periodo colonial até a fasé mdusentido de elucidar questbes
especificas de natureza econémica e politica. Dess®, ainda, sobre as implicacdes
do Governo Vargas e da Segunda Guerra Mundial eserd/olvimento da regiédo

carbonifera.



No quarto capitulo, abordar-se-4 o periodo compliderentre instalacao das
armacoes baleeiras no século XVIIl, passando esflaituracdo de Imbituba como
Porto Carbonifero até os dias atuais com a tramsfgio das instalacbes em
complexo portuéario de carga geral.

Por fim, no quinto capitulo, conclui-se o presest#udo e apresenta-se
algumas das politicas de desenvolvimento a serepleinentadas visando a

revitalizacao do complexo portuario de Laguna e itubi.



2. ELEMENTOS DE FORMACAO DA ECONOMIA DE SANTA CATAR INA E
DA REGIAO SUL

O presente capitulo versa sobre o estudo dos efesneonstitutivos da economia
de Santa Catarina, considerados sob o prisma ibsté@& interrelacionados com a
conjuntura econd6mica de cada segmento temporalte Netuito o texto discorre,
inicialmente, acerca da insercdo do estado na diaaddo periodo colonial, buscando
demonstrar o papel relativo e especifico das atilad desenvolvidas localmente para em
seguida abordar a problematica dos fluxos migmgoiilentificados com a génese da

industrializacdo nas diferentes regides do terotéatarinense.

Particularmente, enfocam-se os diferentes prosessorridos na regido sul
catarinense e em especifico a trajetéria da industrbonifera compreendida sua

origem, seu apogeu e sua decadéncia.

2.1. A ECONOMIA DE SANTA CATARINA NO PERIODO COLOMIL

Para entender os elementos que constituem a ecanoatarinense e seu
desenvolvimento, é necessario considerar 0S ado@®BiDS nacionais e internacionais as

diferentes épocas, bem como, a trajetéria da ecianmasileira.

Dessa forma, o presente trabalho inicia-se conbrave estudo sobre economia
colonial brasileira, a qual divide-se em dois stoi0 de mercado externo — com alta
rentabilidade e produtividade - e o de mercadermo - voltado para a producdo de

alimentos, tanto para o atendimento dos segmerpustadores como os de subsisténcia.

Na visdo de Bossle (1988,p.19),

O sistema colonial é caracterizado e definido, samte tudo, pela
coexisténcia simultdnea de uma economia de memdeltada para o
exterior, e outra de subsisténcia, economias esskgionadas
dinamicamente ao mesmo sistema.



Santa Catarina diferenciava-se das areas indsstita Brasil, por ser formada
predominantemente por pequenas propriedades. Anizalifio inicial do territorio
catarinense efetuada por contingentes de imigranéesua maioria agoriana, apresentou

dindmica propria diretamente relacionada ao cadateipovos que dominaram o terreno.

Conforme Ribas Janior (1998), “(.a)politica inicial de colonizacdo do territdrio
catarinense estava voltada para as necessidadediatas de presenca (uti possedbtis

de defesa.”

Assim, dadas as caracteristicas sécio-culturasetnento acoriano, a agricultura

e a pesca estabeleceram-se com bases na l6gichsist@&ncia.

No caso especifico da pesca, a qual, os povoadsstvam habituados, o

pequeno excedente, destinava-se a comercializagamercados fora do Estado.

No estudo do desenvolvimento econdmico do Estadgu®dse considerar o
paralelismo aos demais estados nacionais. San&i@atdiferentemente de Sao Paulo
ou Minas Gerais - 0S quais passavam na época estaqueor ciclos econdmicos com a
preponderancia de um produto exportador - mants@hae conjunto, sob a dinamica do

modelo de subsisténcia por oposicao ao modeloegyortador do centro do pais.

Acessoriamente, agrega-se na hipotese acima meweiam politica colonialista
empregada pela Coroa portuguesa a época; os fiegiténeridionais brasileiros
destinavam-se a ocupacdo fisica e ao resguardoodteifas, caracteristica essa com

amplas repercussdes na estruturagdo econdomicaaégio

Subtraia-se a méo-de-obra da lavoura em detrintenformacéo de contingentes
de defesa militarmente agrupados. Santos (198®ydaba questdo da ocupacdo do
territorio nacional, destaca que a formacdo de wémcéo permanente, constituido na
maioria de homens livres, desviou a forga produtigaregido sul e deu origem a
implementacdo de comércio de pequena monta sustem@as trocas ou escambo.
Importante salientar que a esta regra correspondecassaria exceg¢ao: a pesca € 0
beneficiamento da baleia, para extracdo de Olestakizada nas chamadas "Armacgdes

Baleeiras".

! Uti Possidetisrefere-se ao principio diplomatico juridico sedom qual cada soberania tem direito
as terras que efetivamente ocupa, e dos limites natquaisiecorrem de acidentes geograficos
notaveis, como rios e serras.



A légica nesta modalidade de empreendimento adotasentido diverso. A
documentacdo demonstra uma organizagdo empresaial proxima dos moldes dos
grandes ciclos econémicos nacionais. Entretantodse? possivel referir-stritu sensu
ao "ciclo das Armacdes Baleeiras" no sentido querdaui ao ciclo do agucar, identifica-
se um importante movimento comerciario centradexmdoracéo do 6leo e derivados do
entdo abundante cetaceo. Assim, a massa da reuditsida, ndo permaneceu na
economia local, sendo, ao contréario, transferida ampreendedores portugueses -
exploradores do negécio em forma monopolista (capttcomércio e processamento)

situados seja nas capitais econémicas da coléni@eamente na metrépole.

Portanto, a economia catarinense nesse periodaestava integrada ao setor
produtor voltado ao comércio exportador. Nao hatégaaquele momento um produto que
fosse competitivo no mercado interno, o que caraeis uma economia de subsisténcia

de consumo local.

2.2. AECONOMIA CATARINENSE COM OS NOVOS IMIGRANTEBUROPEUS

Observa-se maior organizacdo e consisténcia noegsocde colonizacdo do
Segundo Reinado, amparado em processos legaisiristdmivos de que sdo exemplos
a Lei numero 514, de 1848, a qual assegurava awadadas provincias a concessao,
nos diferentes lugares do territorio, seis léguas em quadra de terras devolutas, com
exclusividade a coloniza¢&o”(RIBAS JUNIOR,1998)p Decreto n 397, que garantia a
naturalizacédo dos colonos estrangeiros, para d@ssa, incentivar a vinda e fixacdo dos

imigrantes.

No entanto, somente em 1850 inicia-se um progm@eneolonizagdo, com a “Lei

de Terras “, a qual

[..]Jrepresentava para o Estado Imperial um dos icedrt de
consolidacdo do Estado Nacional e um espaco deigréamento entre
proprietarios e Estado. A transitoriedade da ppssa a propriedade é
elemento chave em nossa compreenséo, pois o Estpaoidl visava
apropriar-se das terras devolutas, que vinham pdssde forma livre
e desordenada ao patriménio particular, juntamente a aplicacdo da
mao-de-obra livre imigrante em contraposicdo aaestdio. Sendo
assim, atingiam-se dois objetivos com apenas usaugdo. (PINTO,
2005)



N&o obstante as diversas visfes académicas, ndas qoabitam a noc¢ao
cronoldgica que da sentido ao termo colonial, (hed®-se a data na qual o Brasil torna-
se um pais independente), e abordagens mais ahtasgeue estabelecem
funcionalmente o ciclo econémico catarinense algdawadas depois, € consenso que a
partir da década de 1850 apresenta-se novo mownmaigratério de centro-europeu

(sobretudo alemées e italianos) com destino a zZate®ores de Santa Catarina.

Com a chegada dos primeiros grupos destes imigramteovo carater cultural e
tecnoldgico, reflete-se no comportamento diverso ddg@mica da economia local.
Diversificam-se os empreendimentos, divide-se aateam pequenas propriedades
produtivas, iniciam-se incipientes empreendimed®gunho tecnoldgico, movimento o
qual no seu conjunto, confere agilidade e mecatigtata o suficiente para caracterizar

um novo periodo econémico.

O impacto exercido pelos colonizadores € objetoddéda analise, dada a
magnitude das implicagbes que as influencias taszah Europa em plena revolugéo
industrial, proporcionaram a origem do capital eamt& Catarina. Em que pesem as
diferentes andlises e interpretacdes atinentes apel pdos novos colonizadores na
formacdo econdmica, assume-se que no periodo centide entre os anos 1850-1880,
diversifica-se agricultura e se desenvolve o coiméetn geral e em especial o de

produtos artesanais.

Com o estabelecimento e fixacdo de colbnias pemmtese agricultura baseada
em pequenas propriedades torna-se caracteristicénc@mento da atividade em
multiplos setores (agropecuaria, extracdo de madeiva mate) confere as colbnias o
papel de centros polarizadores de irradiacdo coahee; inclusive, administrativa.
Embora objeto de controvérsia - "o tipo de cologgzaalema e italiana " - insere através
de seus agentes, novas técnicas industriais, mogtgacOes de ocupacdo das areas do
territério, nova cultura, e, finalmente novos pipics econdmicos, entre 0s quais

destaca-se o habito da poupanca.

Como consequéncia do conjunto destes processasyvakse notavel incremento
demografico refletido no aumento substancial daufagdio do Estado, na ocupacdo de
zonas geograficas e na distribuicdo populacionatjivos os quais por si s6, ampliam o

escopo e os horizontes do mercado interno cataenen



TABELA 1
CRESCIMENTO MEDIO DA POPULACAO
SANTA CATARINA — BRASIL — 1872/1910

ANOS SANTA CATARINA BRASIL
1872-1890 3,24 1,96
1890-1900 1,22 1,96
1900-1910 3,26 1,91

Fonte: BrasilSituacdo demografica Anuario Estatistico do Brasil, 1908-1912, p.253:254
BOSSLE, Ondina Pereira, op. cit. p.23

Considerada a tabela 1, percebe-se que Santar@atgpiesentou crescimento
médio maior que o do Brasil, nos periodos de 1&8le de 1900-1910. Esse
crescimento deve-se a imigracdo estrangeira, amefax tabela 2, que demonstra o

percentual de estrangeiros em Santa Catarina.

TABELA 2
ESTRANGEIROS EM SANTA CATARINA -1850-1900

) % SOBRE O
ANOS NUMEROS ABSOLUTOS = 100 TOTAL
1850 1.342 1,79
1858 6.444 5,04
1872 21.761 13,61
1900 32.146 10,03

Fonte: Camara, Lourival Estrangeiros em Santa CatariraRevista Brasileira de Geografia, Ano X, n 11,
1948, p.218.

BOSSLE, Ondina Pereira, op. cit. p.24.

A historiografia da ocupagéo territorial do Estadliscrimina diferentes
ascendentes migratorios; destaca-se o papel dagaohias de imigracdo patrocinadas
pelo governo imperial as quais registram divergagativas de inser¢cdo de colonos

alemaes e italianos.

Assim, por exemplo, as primeiras colbnias alemésbekecidas ao longo do vale
do rio Itajai-Acu e do rio Cachoeira ocupam agu@hargens antes consideradas terras

devolutas pertencentes ao governo imperial.



E na concessao imperial que se distingue a integmaernamental de dinamizar a
fixacdo dos novos ocupantes do terreno. De moddlesimota-se que as areas
compreendendo o rio Tubardo e seus entornos, daduas regides de Urussanga e

Ararangua, foram progressivamente ocupadas, degigur imigrantes italianos.

Para compreender as razBes das movimentacbes do flesta massa
populacional especificamente direcionadas ao estdoecessério considerar, 0s
interesses que 0s paises centro-europeus tinhano gamwvwoamento do sul do Brasil. No
caso da Alemanha sdo notaveis fatores tais comitihpar desfavoraveis de terra,
desmembramentos das pequenas propriedades - phneite no sudoeste da Alemanha
- 0S quais ocasionaram queda na posicao social &handas familias, muitas vezes

reduzidas a pobreza.

Propriedades chamadas de anas, por serem muitern@gudo podiam sustentar
nem uma familia. Assim, também, as mas colheitaragas na plantacdo, invernos
muito rigorosos, altos impostos, sistema de seovidgpeliam os homens a deixar sua
patria.

O empobrecimento do meio rural foi fator determieapara a imigragéo. Para
pagar suas dividas, muitos agricultores negociasaas propriedades. Os sem-terra
comecaram a trabalhar como servicais mal pagosaoindustria que surgia. Com a
revolucao industrial e a introducdo das maquinesper, houve desemprego em massa,
acrescido ao descontrole populacional. Conseqientementre os governantes alemaes,
chegou-se a conclusédo que a imigragdo era imprigelnja que a Alemanha néo teria

condicOes de sustentar a populacdo que crescaarapnte.

Entre os interesses da politica de imigracdo alatedtaca-se aquele que diz
respeito a necessidade de 0s emigrantes ndo perdergua etnia, cultura, lingua e
nacionalidade, mas, sim, formarem poderosos erglkwecos germanicos no além mar.
Para tal fim, recomendavam que fossem fundadasiieslégricolas em regibes que
sendo pouco habitadas pelos nativos e possuinddigd@s climéticas vantajosas,
favorecessem a imigracdo alemd@ em grande escala bmmam possibilidades de
desenvolvimento. Pelo fato de a populagéo nativanemos desenvolvida, garantissem

que a etnia, cultura, lingua e nacionalidade dograntes ficariam preservadas.

Assim, pode-se dizer que, de certa maneira, cadéidaAlema teve seus motivos

particulares para emigrar, mas de modo geral, aemir contexto politico-social da



época, todos estes fatores formam uma unidaderesidtado reflete-se na distribui¢céo

de contingentes populacionais estrangeiros no &Brdsil.

Os historiadores apontam como importantes motigosiovimento mundial de
transferéncia populacional em virtude das condigiib@rsas atravessadas pela Europa
ocidental na época em questdo, associadas a palditsciente estatal de conferir areas

do territorio nacional a imigracé@o. A distribuicda populacdo estrangeira pode ser vista

na tabela 3.
TABELA 3
SANTA CATARINA: DISTRIBUICAO DA POPULACAO
ESTRANGEIRA EM PERCENTUAIS SOBRE O TOTAL — 1872

PAROQUIAS %
DESTERRO 3,32
SAO JOSE(a) 7,34
SAO MIGUEL 1,21
TIJUCAS 1,13
LAGUNA(b) 3,85
TUBARAO(c) 0,18
SAO FRANCISCO 1,55
JOINVILLE 17,57
ITAJAI(d) 61,26
OUTRAS 0,69
TOTAL 100

a) inclui as freguesias de: Enseada de BritoPe#loo de Alcantara, Garopaba, Santo Amaro e
Sao Joaquim;

b) inclui Imarui, Pescaria Brava, Merim, Vilawg Santa Isabel e Teresépolis;
c) inclui Ararangua,
d) somando a Penha, Camburit, Sdo Pedro dosodggisBlumenau e Brusque.

Fonte:Sinopse do Recenseamento Ge&alnta Catarina Ministério da Industria Viacdo eshbPublicas,
1890, p.117-119.

BOSSLE, Ondina Pereira, op. cit. p.25.

Bossle (1988), atribui a origem da industrializag@m tipo de colonizagéo

especifica de cada regido, ao afirmar:

Os ndcleos coloniais da regido do Vale do ItajaCashoeira, que
deram a Santa Catarina uma grande contribuicdo 6etoa,



transformando a sua configuracdo, foi resultante endéncias e
experiéncias oriundas das terras de origem. Assnguanto 0s
italianos se dirigiam aos campos, dedicando-seampiar a agricultura,
0s alemées estabeleceram-se nos centros colon&@igdores, o que
deu origem aos futuros empreendimentos induspi2is-26.

A regido Norte destacava-se no cenario internocdaa@mia catarinense com as
exportacdes de produtos semi-manufaturados. O frdidier, a erva-mate em Joinville,
era escoada pelo porto de S&o Francisco; a fregdesitajai destacava-se com a criacao
de gado e a extragdo e beneficiamento de madeodut oferecido ao mercado por
intermédio de seu proprio porto. Nestes dois casogles portos catarinenses tiveram
grande importancia no desenvolvimento regionaleresalmente devido a funcao

portuaria de escoar variados produtos.

Ao fazer contraponto com o expressivo desenvolrimela regido Norte o as
areas litordneas meridionais representadas peldalcafa provincia, Florianopolis,
Laguna e Tubardo, concentravam seus escassosgeowgueles advindas das técnicas
rudimentares da monocultura de moldes acorianogriipal produto, a farina de
mandioca, foi, em Florianopolis, suplantada petalp¢céo de agcucar mascavo. De modo
diverso em Laguna e Tubardo o predominio da faridbamandioca manteve-se
inalterado, conferindo a esta o papel de pring@padluto exportado pela regido. Portanto
as regides de Florianépolis, Laguna e Tubardo imi@arh a mesma representatividade

econdmica que a regido norte.

Esta etapa, na qual os imigrantes organizaram+serctalmente, conduz a uma
outra fase da economia estadual, na qual consgata-arigem dos empreendimentos

industriais.

2.3. OS PRIMORDIOS DA ECONOMIA INDUSTRIAL CATARINESE -
1880-1914

No estudo da formacdo econdmica do Brasil a corp@osilos fatores aos quais
se atribuiu a génese do capital industrial é didaytor diversos autores tais como Caio
Prado Junior, Sérgio Buarque de Holanda, de modal genstata-se a fundamental
importancia do acumulo do capital proveniente deedente das exportacdes cafeeiros

gue criaram ampla base para o surgimento da inaUstnderna nacional. Entretanto



deve-se considerar que o processo nao foi homog@jeoa distribuicdo econdmica seja
na distribuicdo geogréafica. Centros produtores respa vez exportadores - como S&o
Paulo cuja dindmica prépria permitiu um crescimenplosivo a ponto de rivalizar com

centros tradicionais como Minas Gerais e Rio deeidan representaram o 4pice do
modelo de acumulo de capital em cujas bases repaugé&nese do processo de

industrializacgéo.

Ao apreciar-se 0 periodo em guestdo, 0s autoresomiam que 0 processo de
individuacao da formacdo econdémica catarinense siewvavaliado sobre prisma diverso.
Necessario €, aquilatar o peso que as caractasigtiarais dos grandes centros que de
forma conjunta constituem uma engrenagem homog&mtanto, consensualmente, a
l6gica resume-se na argumentacdo de que o cafén@lstria sdo partes integrantes
indissociaveis na acumulagdo do capital, postegaten transferido para o setor de
manufaturados. Em Santa Catarina, 0s autores recemha ocorréncia de processo

distinto.
Cunha (1992, p.23-24), discorre sobre essas dfasen

[...]as pré-condi¢des & industrializacdo foramrdifiées no Pais e, em
particular, em S&o Paulo e no Distrito Federal, eonidavia
disponibilidade de capital, m&o-de-obra e empresamqui listados
por ordem de precedéncia: o cafeicultor, o impantasl o imigrante.
Santa Catarina carecia mormente de capitais.

Outro autor, Wilson Cano, analisado por Bossle 81984),

[...]Jndo reconhece a ligagdo capital-industrialoenplexo exportador
cafeeiro. Seu parecer postula que o capital indlistatarinense teve
origem na expansédo camponesa implantada pelosainégy; isto €, na
industria derivada de produtos agropecudarios.

Conclui Bossle (1988, p.38),

[...]Jo capital industrial ndo poderia ter tido @ig na ligagdo com o
complexo cafeeiro nem na transferéncia dos seusduporque
além do comércio de importacdo e exportacdo e dosrsos
financeiros usados nas transa¢fes comerciais, Satdgina ainda
contou com a contribuicdo efetiva do imigrante deme

posteriormente dos italianos que migraram do RianGe do Sul
para Santa Catarina. Estes, ao fixarem-se em s@sildiro,

trouxeram experiéncia e conhecimentos técnicossindis que
,aliados ao trabalho, formaram a base industriakiceense.

Extrapolando esta visdo poder-se-ia admitir queaaacteristicas endoégenas da
economia catarinense — quer seja pela disposigégr&feca do terreno, pela ocupagéo

centrada na pequena propriedade, pelo tipo deizalgio ou pela dinAmica de provincia



afastada do centros econémicos do pais - ndo @mnfars elementos de suporte

necessarios para proceder-se a industrializaca&stio paulista.

Em Santa Catarina os primordios do processo digsirializacdo remontam ao
sistema de venda, juntamente com o comércio dertagim e exportacdo. O primeiro
alicercava-se no sistema de “escambo”, divididoeemicolono que trocava seus produtos
agricolas pelos manufaturados, o comerciante imgorte exportador e o vendeiro com

a funcao de intermediar essa troca.

Caracteristicamente, nas fases imediatamente [os&r os vendeiros
destacaram-se ainda mais ao aprofundar sua pag#mpna génese da organizagdo do
sistema, posto que, do papel meramente transacestahde suas atividades para o
desempenho da agricultura, associado ao caratetinaglor exercido pela “Casa
Comercial ” (Stadplatz), a qual funciona como vdeie estabelecimento crediticio, ao
receber as economias do colono, que la as guardavegualmente, financiava

implementos agricolas entre outros equipamentogpoae o oficio desempenhado.
A “venda” era um estabelecimento, ou na “stadplatzi’ distribuido
pelo hinterland da colbnia, funcionando de ini@dyase da troca(...)O
colono ali permutava os seus produtos pelos bemgiel@ecessitava e
gue nao podia produzir dentro de sua economia Hsisséncia: sal,
ferramentas, armas, etc. Esse tipo de comércisteadta até o porto
de Itajai. Progressivamente, o vendista deixou edenb comércio
apenas um suplemento da agricultura, passando das@ramente
comerciante, assumindo sua atividade tracos caspéts(...)A venda,
entre suas fungdes, passou a exercer a de bard®ogaro era pago

ndo pelo vendista, mas pelo depositante, que nfa tiutra forma de
guardar suas economias com seguranca.(CEAG, p.71)

Percebe-se entdo, que essas mudancas alterararma ifocial do comércio
daquela regido, ao passar da troca para a acurautkc&apital;, este sendo aplicado

deliberadamente ao setor industrial, principalmert industria téxtil e manufatureira.

Assim mesmo, cabe apontar que o sistema nao ediss@ciado da necessaria
integracd@o loco-regional; a intercomunicacdo easraliferentes areas procedeu-se por
meio de estradas de ferro, que conectavam e &eilit 0 intercambio dos mercados
urbano e rural. Notoriamente, a estrada de ferrnaDierancisca atendia a demanda e
escoamento da producdo ervateira, unindo as regéesnas e norte as areas litoraneas
catarinenses.



Cabe lembrar, entdo, que todo esse desenvolvintegtonal esta diretamente
ligado ao tipo de colonizagdo, em sua grande naigmigrantes jA& com experiéncia

profissional e conhecimentos técnicos. Souto (200029) destaca que,

[...]as caracteristicas de mentalidade e sécioduomas dos
imigrantes alemdes ocorreram mais especificamente es que
chegaram na segunda metade do séc. XIX. Ao comtdos que
chegaram na primeira metade, e que eram de oraggfoola, estes
agora eram contingentes de origem urbana “artesa@raria,
comercial, industrial e intelectudbp. Cit. p.129)

Bossle (1988), cita trés empresas como referéngméa: Eduardo Von Buettner,
fundador da empresa téxtil Buettner & Cia Ltda, I@&amRenaux, da empresa Carlos
Renaux S.A e Carl Hoepcke, fundador da Firma Cadgdke & Cia. Nomeia-0s, como
forma de afirmar a ligagdo estreita do capital stdal ao comércio de importacdo e

exportagao.

Paralelamente, outras empresas como a CompanhiagHdda, a Companhia
Téxtil Karsten e a Firma G. Schlésser & Filhosigioaram-se nas qualificacdes técnicas
e profissionais dos imigrantes que  aliados ao talapiundaram substanciais

empreendimentos.

Assim sendo, as abordagens quanto ‘a origem déatapiustrial tomam forma
diferente daquelas atreladas ao complexo do caféicBlarmente, Santa Catarina, cujo
capital industrial esti ligado ao comércio expartad importador, deve, também, as
experiéncias técnico-industriais trazidas pelos wmoigrantes europeus, a génese do

processo de industrializagéo.

2.4. OS REFLEXOS DA PRIMEIRA GUERRA MUNDIAL NA ECOQMIA DE
SANTA CATARINA

Inicialmente, ao analisar os efeitos da Primeiran@e Guerra na economia
catarinense, percebe-se a insercdo da economidualstao contexto nacional. A
substituicdo de importacdes - decorrente do ism@gmno do Brasil em conseqiéncia do
conflito - amplia 0 mercado catarinense, concedwam em produtos de abrangéncia
nacional, notadamente, géneros alimenticios e pwedtéxteis, o quais demandam
utilizacdo de grande parte, sendo da totalidadeagacidade produtiva ja instalada no

periodo precedente.



Outro fator concomitante, na andlise dos impactosqeados pela Conflagracéo
Mundial na economia catarinense, é demonstravefredacdo das importacdes de
combustivel, entre os quais o carvdo. Este fattarohna a ativacdo da indastria desse

mineral localizada na parte sul do estado.

Embora a pauta da economia catarinense tenha sa@thento no volume de
exportacdes, como ocorreu em todo o territorioileies, € notério, que Santa Catarina
ndo havia diversificado seus produtos de exportag@omaneciam entre os produtos,
agueles semi-manufaturados e os agropecuariosestaqilie a erva-mate, a madeira, a
banha, a manteiga e a farinha de mandioca. Vakaltar que o produto téxtil era o

anico diferente a ganhar importancia na pauta xagreacoes.

Percebe-se que no periodo da Primeira GuerraUatin catarinense apresentou,
em boa parte, interrupgdes nos investimentos de @ermapital dadas as dificuldades de

importacdo impostas pela guerra.

Assim mesmo, observa-se que a reforma no setak, #@xaves de investimentos
em tecnologias importadas no inicio do século Xe( dolidez a inser¢cao cada vez maior
daquelas industrias nos mercados de Porto Alegé®, Paulo e Rio de Janeiro durante o
periodo; cabe lembrar, que a reforma tecnologictuafla pelos empresarios das
Companhias Hering em 1907 e Renaux em 1913, acatanmmuipamentos modernos da
Alemanha financiados por capital alemao, melhoréati®orma a qualidade dos tecidos,
que confere grande penetragdo nos mercados citades.aspecto pode ser confirmado
de forma quantitativa quando se observa o aumes@xportacdes de tecidos e artefatos

de algodéo.

A industrializacéo catarinense na década de 1'@2@be duas importantes
contribuicbes conjunturais, a primeira deve-seiseana Europa pds guerra a qual traz
novos grupos de imigrantes, esses ainda mais afpados, condutores de um surto de
progresso. A segunda condicdo, diz respeito, gatteizacdo da moeda Alema , que

possibilitou a importacdo de maquinario.
Souto (2000, p. 144), cita os casos,

P. Werner, engenheiro eletrdnico, diretor e séeidadbrica de motores
elétricos, que, por causa da crise, emigrou pauan&hau, onde foi o
principal fundador da Eletroaco Altona S. A. Um outw. Bonnet,
gue trabalhava em fabricas de gaitas, entrou palbr@ueta de gaitas
de Alfred Hering.



Ainda durante o periodo do pés-guerra, outros pgozdmerecem destaque na
exportacdo, como aqueles provenientes do setoriramdetéxtil e carbonifero. A erva-
mate, nesse periodo, apesar de algum recuo nomdoe platinos, se expandird,
chegando a ser em 1930, o principal produto deréaq#n, em torno de 20% do total.
(RIBAS JUNIOR, 1998)

Os produtos derivados do setor metal-mecéanico renti@ssa época na pauta de

exportaces de Joinville e por tratar-se de set@ntico merecem destaque especial.

Neste periodo, chegam do Rio Grande do Sul, nowagrantes alemaes,
seletivamente inseridos por serem operarios esdecias e pequenos empreendedores,

detentores de experiéncia técnica e organizacional.

Assim , superadas as dificuldades iniciais imposia periodo do conflito tais
como, as interrupc¢des de investimento de bens pitata a escassez de combustivel, o
estado catarinense recupera-se, aumenta a produchstrial naqueles setores
mencionados e insere novos produtos no mercadmnaciAlguns dos produtos
apresentados nesta nova fase da industria catseirsgio os artefatos de ferro e ago, os

quais obtém expressiva valoriza¢do no inicio dadigde 1940.

2.5 OS REFLEXOS DA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL NA ECONOM DE
SANTA CATARINA: DIVERSIFICAGAO INDUSTRIAL

Os efeitos da Segunda Grande Guerra na econorainesise foram sentidos de
forma mais dura em algumas subclasses industigss. porque a falta de matérias-
primas importadas decorria do decréscimo da imgéota das dificuldades impostas ao
comeércio maritimo. Tais entraves foram progressergmsuperados gracas a iniciativas
criativas de técnicos locais, 0s quais passaragpaar e substituir as pecas importadas

com eficicia de modo a minimizar a dependénciactetogia.

O Segundo Conflito trouxe transtornos para a @étemle maquinas e
pecas, principalmente agulhas. As dificuldades, tuth;y foram

vencidas gracas ao esforco dos técnicos liberadtms senhor Carl
Rieder, que ap0s uma série de experiéncias, canskduica-las em

Blumenau. (BOSLLE, 1988)

O estimulo a industria do papel e papelao é exengplsubstituicdo de produtos

estrangeiros que dominavam o mercado nacional;aso especifico, Santa Catarina



dispunha de reservas florestais de pinho e quddgsia capazes de fornecer energia
elétrica a baixo preco, elementos que fomentaraconapetitividade dos produtos de

celulose.

Desta época remontam os primérdios das grandesesagprpertencentes a

industria de alimentos, derivados de animais, ars&erdigdo em 1940 e Sadia em 1942,

Santa Catarina atravessou no periodo da guerranitada distribuicdo de
gasolina, aquém de suas necessidades, uma vez g@seoamento da producdo ao

mercado nacional era toda via terrestre.

Todavia, uma vez superados 0s problemas, Santair@aiaicia trajetéria de
crescimento na producéo industrial, ndo s6 nosesejé conhecidos, como também em
novos produtos que ddo aumento nas exportacdes, asmprodutos manufaturados que
superaram as exportacdes de matérias-primas de &minal e plantas vivas e a dos
alimentos e ferragens. Com destaque o carvaoredagiio téxtil. Isso porque segundo
Bossle(1988, p.133),a" producédo expandiu-se porque foi utilizada intensate a

capacidade de producéo que ja se encontrava héonempo em funcionamerito

2.2.1 A ECONOMIA DA REGIAO SUL E O CARVAO

O presente secgédo versa sobre o desenvolvimeméragm do carvao e suas
implicagBes na economia regional de Santa Cataonzeriodo compreendido entre o
inicio da Primeira Guerra Mundial, a Segunda Guktuadial e inicio da década de
1960. O carvao e sua extracéo, configura-se napse temporal fator preponderante
como eixo do processo desenvolvimentista do SHad#a Catarina. Assim portanto,
serdo estudados diferentes aspectos de sua din@speaialmente no que tange a
extracao, beneficiamento, escoamento e o impaatpadjéico do aparecimento de
cidades e economia regional, derivadas em grandte g do conjunto do
beneficiamento deste mineral. Ressaltando, de rgedérico, que o surgimento do
carvao representa para o Sul de Santa Catarinainteipy produto energético,
destinado em grande escala ao mercado nacional.

Deve-se considerar que a industria nacional demandaconsumia carvao,

mormente aquele de origem européia devido a alfidqale e menor pregco. Com o



advento da Primeira Guerra, ocorre o blogueio ag®itacdes e, consequentemente,
a necessidade de substitui-lo pelo carv@o nacional.
Conforme Santos (1997, p.20),

A extracdo e beneficiamento do carvdo configurasameesde o
inicio deste século, como atividade econ6mica mdimbno Sul de
Santa Catarina. As empresas de iluminagdo, gasr@&sderrovias,
impedidas pela | Guerra Mundial de continuar comgaoacarvao
europeu, viram-se forgadas a um processo de subdtt de
importacdo, dando inicio a extracdo mais efetivaatvdo no Sul.

Este tema esta ligado a constatacao da necessidadeestimentos em infra-
estrutura para o transporte desse mineral, tarlas pgas férreas, que ligavam as
cidades mineradoras, como, principalmente, pedo®g - tema do objeto de analise -
0 quais transportavam o carvao até os mercadagigodores do Rio de Janeiro e
Séo Paulo.

Para compreender a conjuntura em questdo, fazsesséria uma abordagem
mais especifica sobre a regido Sul, vale dizeresimdo sobre as principais cidades
gue de alguma forma produziam, beneficiavam e patsvam o carvao, acrescida

de um estudo sobre a origem deste mineral no &stad

2.2.2. FORMAGAO DAS PRINCIPAIS CIDADES CARBONIFERASO SUL
CATARINENSE

Pode-se dizer, que a ocupacéao territorial do Siario@nse comecou a partir
da expanséo de cidades litoraneas, como Lagunaliregfio aos limites da Serra
Geral. Nesse sentido, percebe-se uma estruturagieepas propriedades cuja a base
populacional é de origem italiana, acrescida deas e de agorianos.

Sé&o José de Cresciummje Criciima, foi fundada em 1880 e reunia apenas
141 imigrantes italianos; ja em 1920, o total dpytacdo chegava a 8.500 habitantes,
(GOULARTI, p.72,73). Tubardo, municipalizado em Q@87urgiu a partir da
freguesia de Nossa Senhora da Piedade (1836) alegrmlembrou-se de Laguna; foi
colonizada inicialmente por italianos e mais tamen a abertura do caminho que

leva a Lages (por volta de 1773) foi povoada pegntistas, acorianos e alemaes.



Outro povoado que fazia parte das terras de Lagraalmbituba, de
colonizag&o agoriana, desmembrada em 1958. Uysspovoada em 1878 até 1990
pertencia ao municipio de Tubardo. Outras cidaaesh parte da regido, Siderdpolis,
Morro da Fumaca, Cocal do Sul, Nova Veneza, Igarag outras.

Bem antes de sua efetiva ocupacédo, o territorio ltegpje compde a micro
regido carbonifera fora visitado por exploradoreserdos, inclusive bandeirantes
notadamente na primeira metade do Século XIX.

A fundacéo efetiva dos nucleos urbanos , contsolmente se concretizou nas
trés Ultimas décadas do referido século, em trégopodistintos: (a) fundacdo de
Urussanga em 1878, por imigrantes italianos, oogrdb norte da Italia (provincias
de Beluno, Treviso, Vicenza, Udine, Padua, Mant¥emna) e que faziam parte de
uma companhia colonizadora. Esse nucleo iniciado Iaransformado em vila,
emancipou-se de Tubardo, em 1900 e, do seu taritdriginaram-se trés vilas,
futuros municipios: Sideropolis (nascida Nova Bedly colonizada em 1891, Morro
da Fumaca, ocupada em 1910 e Cocal do Sul, fureladb895, as trés colonizadas,
também, por descendentes de imigrantes do nopierdasula italiana; (b) fundacéo e
efetiva ocupacgéo de Criciima (batizada como S&® desCresciuma), essa leva de
colonizadores seria seguida, pouco depois, ponpsks (1891), (GOULARTI, p.73).

Trés Vilas de Criciima tiveram rapido progressoario elevadas a condicao
de distrito e bem mais tarde municipios: Nova Van@mancipada em 1958), Icara
(1961) o Forquilhinha (1989); (c) o municipio deut@ Mdiller teve sua origem ligada
ao carvao.

O “ouro negro” como é chamado o carvao, foi descoberto ao aceso,
regido que hoje pertence a Lauro Muller , por tir@seque desciam a Serra do Rio do
Rastro em direcéo a Laguna.

A Coroa, em 1841, interessada nas perspectivasoides pela extracdo do
mineral, encomenda o primeiro estudo sistematiceia@lidade econdmica, no qual
seu autor Dr. Julio Parigot oferece prognosticefalmravel a sua exploragéo.
Décadas apods, com efeito, o Bardo de Barbacenatdetda concessdo para
exploracdo das jazidas, e fundador de companhia essa finalidade, assevera e
peticiona a Coroa a melhoria do sistema de tratsma producéo, sob a forma da
construcdo de estrada de ferro que ligasse LautteVao Porto de Laguna. Assim,
em 1885 foi inaugurado o primeiro trecho da femoWona Tereza Cristina,
conectando Lauro Miiller ao Porto de Laguna. (GUEDERIOR, 1994)



Diversos obstaculos resultaram no fracasso, aoolat@ século XIX, das
inUmeras tentativas de exploracdo; destacam-s@ber,sa demora por parte de
governo em liberar concessoes, a distancia de nmmmgscoadouros e a onipresente
caréncia de recursos para investimentos.

Santos(1997),

[...] o carvao nacional, desde o inicio, enconfirandes obstéaculos
a sua comercializacdo. O carvdo importado da legkate da
Alemanha era preferido, por ser de melhor qualidadie menor
preco. Encareciam o carvdo nacional o transportevi@rio e o
maritimo, uma vez que o mercado consumidor seif@ca em
S&o Paulo e Rio de Janeiro. Op. cit. p.33

Posterior estudo norte-americano, das condicoefgjeas e regionais, €
conduzido em 1904 por White, o qual conclui traarde uma espécie de carvao
pobre, porém adequado ao uso energético na prodeggas.

Até 1914, a industria estrativa regional ndo faeateolvida, embora tenham
executadas algumas iniciativas isoladas, em virtizdemportacdo do carvao inglés e
aleméo, de menor preco e melhor qualidade.

Em que pese a constatacdo de que a importancigrdeina guerra mundial
foi maior para a regido Sul do que para o restalieestado, o carvdo foi,
notoriamente, o inicio e base para o surgimenteseri/olvimento de outros setores
econdmicos da regido Sul. Considera-se que o imgaomovido pela conjuntura de
reducdo forgcada das importacdes de carvao europeantd a Primeira Guerra
Mundial condicionou o0 recebimento de incentivosatess para extracdo e
beneficiamento promovendo, deste modo, o primeirmsle exploracdo intensiva.

Nessa época sdo ampliados os ramais ferrovidriosovas empresas
mineiradoras surgem; em 1917 a Companhia Brasilamaangua, em 1918 a
Companhia Carbonifera Urussanga; em 1921 surgenorap&hhia Carbonifera
Prospera e a Companhia Carbonifera italo-Brasileirdinalmente, em 1922 a
Companhia Nacional de Minerag&o Barro Branco.

Bossle (1988, p.62),

[...] a efetiva exploracdo do carvdo, acompanhadéodnacéo de
Companhia com capital nacional, deu-se no momeeto ue a
conjuntura da Guerra inclinou o mercado para atguigio da
importacdo deste combustivel. Assim, a partir d&71%oram
organizadas as primeiras Empresas carboniferaspagsaram a
lutar contra todos os obstaculos que impediam o seu
desenvolvimento.



Implementam-se politicas governamentais com o igbjede incentivar a
exploragdo do carvdo, demonstraveis na concessdempeéstimos as empresas
carboniferas através da carteira de redescontoBatico do Brasil - desde que
condicionadas a producdo média de 150 toneladasgida reducdo do preco dos
fretes e transportes e na isencdo de taxas e iogpesbre maquinas e materiais
importados, (Bossle, p.63).

Assim mesmo, ressalte-se que a industria carbanffesicionava-se em um
plano secundério no tocante a representatividadmobetca, parte devido as
caracteristicas geomorfolégicas do produto mineralijos altos teores de cinza e
umidade diminuem seu valor - parte devido as c@edigonjunturais necessarias, de
dificil alocagdo em um mesmo momento, as quaissaeptavam caracteristicas
necessarias para a consolidacdo da atividade eg@mdm

Assim, fatores tais como, a disponibilidade deite&p a técnica da
exploracdo, a alocagéo de recursos combinadosafizigio e tamanho do mercado
e, sobretudo, a eficiéncia dos transportes e potecontinua do governo,
demonstraram-se a longo prazo fomentadores do d@genento da industria
carbonifera catarinense, (Bossle, p.66).

Cronologicamente, o ano de 1917 marca o inicio rddytdo comercial de
carvao, baseada inicialmente nas plantas de bemeénto das cidades de Urussaga e
Cricima - convergéncia, em 1919, do ramal dadatde ferro Dona Tereza Cristina
- as quais, foram impulsionadas pela crescente migsma importancia do comércio
carbonifero no Brasil, cuja relevancia demonstraseriacdo do primeiro 6rgéo
brasileiro destinado a acompanhar e fomentar edtssiria.

Nao obstante todas as iniciativas de fomento aenésdndustria carbonifera,
€ notdrio que o motor primordial encontrava-se seagsez imposta pelo conflito;
consequentemente, com o fim das hostilidades éa&endo dbice a livre importacao
do mineral, a regido produtora sofre o impacto radlvida diminuicdo da demanda,

aliado a fragilidade da consolidagdo do mercadswmidor.

2.2.3. AINDUSTRIA CARBONIFERA NO PERIODO ENTRE GBRRAS

2 Decreto n. 12.873



No processo historico da industria carbonifera, evigolo entre guerras
apresenta dois importantes marcos, delineadoresaradigméticos, do modo
interdependente como se relacionam o desenvolviméat mineracdo e extracao
carbonifera e os acontecimentos histéricos do gerio

A Grande Depressao ocorrida ap6s a queda da Bas&lava lorque,
dissemina uma onda de retragdo dos mercados; assioglocagdo de carvao
brasileiro no mercado interno sofre com as presdé@eoncorréncia norte americana,
cujo o produto constituia-se opcao viavel e econamente satisfatéria mesmo sendo
importado.

Paralelamente, ha que se considerar o novo regititec@ instalado no pais,
com a vitéria da Revolugdo de 1930. A Era Vargamugura uma fase de
"planificacdo” da economia, alicercada no modedosdbstituicdo de importacdes.
Para tal fim, no caso da industria do carvao, &gestir, a intervencdo estatal sob a
forma da obrigatoriedade do consumo de cotas dé@aracional estabelecidas por
decreto. Assim sendo, o decreto nimero 20.08998#&, hormatizava que, ao carvao
importado fosse mesclado 10% do carvao nacionaNT®S,p.30)

Abrigadas pelas condi¢des artificialmente favorg\airgem, neste interim,
novas companhias - Progresso, Carbonifera Crici(®81), Carbonifera Unido
Brasileira e S&o José (1938) - destinadas a ampl@arque extrativo carbonifero
nacional, especialmente em Santa Catarina, depasidas maiores reservas, até

entdo conhecidas, daquele mineral.

2.2.4. 0 CARVAO NA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL

O ciclo historico desencadeado pela segunda guauradial desdobra-se do
ponto de vista econdmico brasileiro e catarinemsengltiplos aspectos. Distinguem-
se dois periodos delimitados, grosso modo, nésits que compreendem a duracéo
do conflito.

Nos primeiros anos da guerra 0 conjunto da indistacional sofre os

impactos dos bloqueios comerciais cuja a mais iotamsequéncia foi a instalacdo



de crise no abastecimento, gerada pela crescditeldide em obter tanto matéria
prima quanto bens industrializados.

Ao analisar o primeiro triénio os autores, tais op@oularti Filho e Bossle,
concordam que a substituicdo do carvdo importatto ga@vao nacional enquadra-se
em um processo semelhante aquele observado neigariguerra mundial, entretanto
a dindmica impressa nesta segunda oportunidadeldesy mais consistente.

Trata-se de um periodo no qual, ao abrigo das iqgaditprotecionistas
governamentais observa-se notavel incremento dsstinid carbonifera alicercada na
infra-estrutura existente, a qual, permaneceraiglarente ociosa aproximadamente
desde meados da década de 30.

O impulso econémico concedido a regido devido aguoturas nacionais e
internacionais, propicia o aparecimento de grupupresariais, investidores no re
aparelhamento e modernizacao da industria de rdaiegtracéo do carvao.

Paralelamente, € necessario constatar que, apesantdresses da iniciativa
privada, o setor carbonifero organizou-se em grgmalée com o consorcio da
atividade governamental. Se por um lado o interesspresarial fazia-se presente,
também é verdade que os empresarios esperavantra partida estatal, dadas as
dificuldades na extracdo, transporte e beneficiamele uma espécie de mineral
caracteristicamente de baixo teor energético. Vesda, corroborada pela constatacao
de que, 75% do carvao bruto considera-se rejetdopasso, que 25% trata-se de
carvdo com gualidade energética, dos quais apeb¥s dpresentam qualidades
destinadas a metalurgia, (GOULARTI; 2002, p.147).

GRAFICO 1



EXPORTACAO CATARINENSE DE CARVAO
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Fonte: Santa Catarina: Relatério do Governo do Bstdel Santa Catarina enviado a
Assembléia Legislativa. Floriandpolis, 1942
BOSSLE, Ondina Pereira. op. cit. p.123

Articulado pelo nascente empresariado carboniferajual - neste momento
assume contornos regionais, 0 apoio do governoagadgmonstra-se, por exemplo,
no decreto que obriga as industrias nacionais turarem no carvao importado, 20%
de carvao brasileiro. Assim, aumenta o valor decaty do produto, cuja
consequéncia mais imediata é o fortalecimentoakselempresarial.

O segundo triénio da guerra apresenta caracteddiiversas; € notavel que o
Brasil sofreu mais, economicamente, os impactososdlagracdo até a sua entrada
nas hostilidades. O ano de 1943, além de marcagmsso do Brasil no esforgo
bélico, marca também, a dinamizacdo da economiagestbes diplométicas do
Governo Vargas, no sentido de implantar a Compa8tuarurgica Nacional (CSN)
em Volta Redonda, sdo bem conhecidos. A partifetive funcionamento da CSN, a
regido carbonifera obtém garantias de compra ddidatie da producdo mineira.
Deste modo, o incremento na producdo bruta é notavearalelamente, o preco do
produto. Saliente-se que em maio de 1945, a valgib de preco no mercado
nacional aumenta 299% com base no pre¢co médio dalatta de 1938.
(BOSSLE;1988, p.123)



Quantitativamente, também, € necessario demortstraportante aumento na
producdo carbonifera, o qual, expande-se a 743%saydantidades produzidas, no
inicio da guerra, inclusive ultrapassando a posdz#erva mate como destaque, tanto

na producdo como na exportacdo. (BOSSLE; 1988, p23)1



GRAFICO 2

PARTICIPAGAO DE SANTA CATARINA NA PRODUGAO BRASILEIRA
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Fonte: BOSSLE, Ondina Pereira. Historia da Industdedo Catarinense (das origens a
integracao no desenvolvimento brasileiro). FloriaiSpo  1988. p.125.



GRAFICO 3

EXPORTACAO DE CARVAO CATARINENSE: 1938 — 1945
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2.2.5 A INDUSTRIA CARBONIFERA NO POS-GUERRA

A andlise do papel da industria carbonifera nas déaadas imediatas ao pos
guerra conduzem a constatacdo que a mesma ineem@a-sontexto da ampliacdo e
diversificagdo das industrias tradicionais, a sat@etil, madeira e carvdo. O padrao
de acumulagcdo econdmica comandado pela indusagaliz - na qual ocorre, na
acepcédo de Celso Furtado (2003), o deslocamenterttoo dindmico da economia -
modifica o tipo da acumulagéo do capital propican@rdadeira metamorfose do
capital mercantil em capital industrial.

Nas décadas de 1950-60 os efeitos constatam-sgboadinacdo do pequeno
ao grande capital e com conseqiente concentragécapital e alargamento da
diviséo social do trabalho, em parte, devido a @ag@b das industrias tradicionais e o
surgimento de novos setores econdmicos em Sardar@at{ GOULARTI, 2002).

N&o obstante esta conjuntura, o fim da guerra dteeswea crise real - uma
crise de carater superprodutivo. Significa dizewe qo empresariado do setor
carbonifero com suas grandes quantidades de cext@didas e beneficiadas voltadas
ao objetivo de incrementar "o esforco de guerratdem mercado e garantias de
compra da totalidade do seu produto.

Essa crise de super-abundancia conduz a interseégdo segmentos
relacionados a producdo e extracdo do carvao, comlemento politico. Esta
conjuntura € a origem da politizacdo da questéoocdiera, cuja tdnica, ird dominar
o periodo.

Dos desdobramentos politicos e conjunturais da dgéiniciativa privada e
do governo, ao conduzir os interesses voltadoditicpo carbonifera, reconhecem-se
pontos de dissensdo e verdadeiras fraturas ideakgiDe um lado, alca-se a
iniciativa privada com o discurso da "perpétuaecrisarbonifera e da tentativa de
imposicdo através dos argumentos que defendemealdgla do progresso” e a
necessidade de medidas protecionistas como formsolde&o. De outro lado, o
Governo Federal - agora j& ndo mais comandado pogag - reticente quanto as
concessoes de abrigo e incentivo estatal parava@aiGOULARTI FILHO, 2002)

Ressalte-se, que a industria do carvao € objetandeobras politicas

intensivas por parte de multiplos setores. Notoeate o empresariado local e os



politicos, os quais travaram verdadeiros embategonerno federal para garantir a
compra dos estoques de carvao; essas atividadésgsotonduziram grande parte da
dindmica do carvao e foram, posteriormente, aladak “a batalha do carvao”.

De forma geral, os resultados deste processo fizeeasentir sob a forma de
politicas regulatorias claramente protecionistagclusive com a elaboracdo de
relatério, resultante das rodadas de negociacdcer@ovempresariado de 1947 e
1949, comportando diversas medidas visando gamfiincionamento da industria
( conforme documento do Sindicato Nacional da $tall de carvao, 1950)
GOULARTI FILHO, 2002

Assim, mesmo com a expansao da producdo prevatedecurso da “crise
do carvao”,

[...Jno discurso oficial dos mineradores, dissemma&m toda a
trajetoria historica, percebe-se pelo menos dualasés a
importancia do “ouro negro” para 0 “engrandeciménéo a
garantia de “soberania” do pais, e uma constanddtagfo dos
problemas que afetavam a industria do carvéao, mimgiima crise
endémica, principalmente em funcdo da falta de aapoi
governamental e de uma politica estavel em relagdmercado
interno e externo. Com isto, pretendia-se “conszerf a
populacdo e as autoridades de que o carvdo esaquestdo de
seguranga nacional e, portanto, responsabilidadeestado.”
(GOULARTI FILHO; 2002, p.147-148).

Como consequéncia vem a luz o “Plano do CarvaoioNak com
proposicdes faticas nas quais a CSN cumpriu pdpstacado na compra dos
estoques carboniferos.

Destaca-se, ainda, a Comissdo Executiva do PlanGasvdo Nacional , a
gual atendendo ao crescimento acelerado da inalyssada propde e, efetivamente
constréi, as grandes siderurgicas estatais: 0 exo@iderbras, a Usina Termelétrica
Sotelca ( Sociedade Termelétrica de Capivari).

Cumpre destacar, ainda, que no processo de dinganiz&condmica
aparecem, perifericamente, dezenas de empreendsnerg quais ndo se podem
dissociar da conjuntura de modificacdes pelas quaiavessava a economia
catarinense; e dos quais sdo exemplo as mais4depequenas mineradoras
artesanais em operacao na regido. Atividade quenocom a expandir-se até 1954
momento em que , apesar da queda da producdo %m \Z8ifica-se posterior
recuperacao, com retomada e expansdo até 19B6quka marca a derrocada da
industria carbonifera, (GOULARTI FILHO, 2002).



Finalmente na década de 1990 desencadeia-se fisdaé e financeira no
Estado brasileiro, causada pelo endividamento mxtegue se desdobrava no
endividamento interno, diminuindo sua capacidadda@mular e executar planos de
longo prazo. A quebra do padréo de financiamentocscimento domestico,
arrastou a economia brasileira para um longo periedessivo nos anos de 1980 e
1990.

No inicio da década de 90 o setor carbonifero eedaamentado por decreto
do Governo Federal, em 17 de setembro de 199Qesi@o do entdo presidente
Fernando Collor de Mello. Esta iniciativa atingda a regido sul catarinense e inicia
profunda crise.

Assim, com um parque produtivo projetado, desdg1para a obtencéo de
carvdo metallrgico para abastecimento do parqu(sgico nacional, através dos
efeitos da portaria n.° 801, suprime-se a\wetggdo do Estado nos sistemas de
producdo, precos e comercializagdo do carvdo. E&stabse o fim da
compulsoriedade de compra do carvao metallrgicdomalc e sdo liberadas
completamente as importag6es de carvdo minerakbtiojmota zero.

Esta mudanga radical e abrupta, apresenta comcegiddiscia imediata a
perda do mercado do carvdo metallrgico (cerca @emiDt/ano) e a demissédo de
mais de 50 % do efetivo de trabalhadores no satboaifero, incluindo a mineracgéo,
a RFFSA, o Lavador de Capivari, o Porto de Imbitelmutros segmentos envolvidos
direta ou indiretamente na inddstria carbonifefll(SE, 2005)

Em 1992 como consequiéncia do fim das prote¢cfesahugo nacional para
uso na metalurgia, o mineral catarinense perde @gma@duto importado seu maior
mercado: as siderurgicas do centro do Pais, coBunganhia Siderargica Nacional
(CSN). O fechamento da Industria Carboquimica CGease (ICC), no final de 1993,
representa mais uma etapa da derrocada do sdiondaro no Estado.

Apesar do fechamento da maior parte dos empreentbsearboniferos,
subsistiu a producédo de carvdo energético, um edbfr da mineragéo, utilizado
como combustivel especificamente no Complexo Tefmebd Jorge Lacerda, em
Capivari de Baixo.

A fragmentacé@o do setor pode ser traduzida peloengsnapresentados pelo
Sindicato das Industrias de Extracdo do Carvaostadg de Santa Catarina (Siecesc)

conforme Hilse (2005). Deste modo, em 89, a pramwE carvdo era de 13,9



milhdes de toneladas. Um ano depois cai para Af#bes, atingindo um minimo de
3,5 milhdes em 1996.

2.3. SINTESE

Ao estudar a formacdo econdmica catarinense, wbjese demonstrar a
dindmica e o escopo das diversas atividades ecoaéntie importancia historica
durante o periodo que vai do século XVII até o EEXIX. Com esse objeto a analise
concentrou-se, a principio, no periodo coloniatessaltar que apesar da coexisténcia
de economia de mercado exportadora e de economgulmgsténcia, a economia
catarinense ndo estava centrada ao comércio edporta

A segquir, através da analise circunstancial dassfambrionarias da economia
industrial, no periodo compreendido entre os anes1880-1914, pretendeu-se
apresentar panorama da influéncia dos novos intggaauropeus no processo de
industrializagéo e inser¢do no mercado nacionalpdodutos locais. Cujo resultado
imediato foi a instalagéo, entre outros, de patguél baseado no capital industrial
acumulado através dos excedentes do comércio detagfio e exportacao.

Os reflexos dos anos que sucederam a | Guerra llugrtfiatizam a dinamica
produtiva conseqiiente a substituicdo de impoesg¢cdm aumento na qualificacéo e
melhoria das industrias e diversificacdo de seadytos. Decorrendo destes fatores,
maior inser¢do da producdo catarinense no mercadomnal A diversificacdo
industrial e a substituicdo de importacdes de bendveis representou para os setores
da economia catarinense oportunidade de consotidagdempregar a capacidade
ociosa desenvolvida no periodo imediatamente antadil Guerra Mundial.

Ao apontar os fenbmenos de realocacdo populaciomaBrasil apés a |l
Guerra Mundial, tencionou-se demonstrar que nadéstle Santa Catarina inverte-se
o fluxo migratorio, com concentracdo de migrantésectbnados as novas
oportunidades no interior do territorio.

Introduziu-se a problematica do surgimento e ex@ansla industria
carbonifera no estado, bem com como o peso relativoelacdo aos demais setores
da economia regional, ressaltando-se 0 surgiment® agrupamentos
caracteristicamente urbanos e cujo carater pernerien parte da conformacdo do

espaco geo-econdmico atual.



Destaca-se ainda, o papel desempenhado pela e@ocarbonifera no esforco
de guerra, enfocando suas particularidades duranteegundo conflito, cujas
caracteristicas sdo de dinamizacdo da atividadae, quantidades maiores de carga
transportada e de medidas protecionistas que fesore fortalecimento da industria
do carvao e dos grupos empresariais ligados a ela.

Por fim, ao considerar-se as repercussdes da démmegntacdo da industria
carbonifera no inicio da década de 1990, apontomocresultado, o acentuado
declinio em sua produtividade e dindmica, oriundperda de protecéo e incentivo

governamentais.



3. A GENESE DA NAVEGAGCAO EM LAGUNA - SANTA CATARINA

O presente capitulo objetiva analisar diferentege@ess concernentes a
evolugdo do porto e da cidade de Laguna. Iniciateneentra-se no panorama
historico o qual ao longo de 4 séculos enfatizaserigdo do porto no contexto da
economia da regido sul. Abordam-se, em sucessimdacdo da unidade cidade-
porto no periodo colonial e sua importancia egjieééna defesa e penetracdo do
territorio austral da coldnia portuguesa; o sigaifio do Ciclo do gado e tropeirismo
gue no século XVIII ocasiona diminuicdo no movingenaval e consequente retracao
da importancia da cidade, destaca-se, ainda, spel p@ contexto da revolugéo
farroupilha relacionando-a com a funcéo de porigane comercial do movimento.

Em seguida, detém-se no descobrimento das jazelaargddo e na formacéo
do pdlo naval exportador da bacia carbonifera icetiase, correlacionando a evolugéo
da cidade-porto com o crescimento da industriaagiedo. Discute-se a adaptacao das
instalacdes do porto as progressivas exigéncias\degacao comercial com énfase na
problematica do calado da barra maritima e os deadentos que conduzem a crise
da década de 1950 que muda suas perspectivasimanaca.

Finalmente aborda-se a conjuntura da especializggBuueira proposta para
reativar a economia do porto iniciada nos anos 1686#ié o presente discutida como

possibilidade para viabilizar-lhe sua operacéagséfjcar-lhe sua existéncia.

3.1. EVOLUCAO PORTUARIA EM LAGUNA

Empreendimento de descoberta e colonizacédo a Ipreymn, o0 impeto dos
navegadores portugueses revestiu a navegacdo etm Satarina com contornos
delimitados pela politica da ocupacdo e manuterd@oterritério. A empresa
portuguesa visava a dominacgao lenta, porém sd@wkalimites de vastas areas de um
continente ainda mal definido.

Razéo pela qual, sdo os feitos lusitanos determépdr I6gica prépria, como

bem demonstrado pelo brasdo de armas concedidoman§us de Brito Peixoto,



quem chegou as terras que chamou de Santo Antésifmjos da Laguna, fazendo-a
povoacao estratégica elevada a vila em 1714.

Em 1725, Brito Peixoto, seguindo os cometimentosdds a seu rei, envia
uma frota com seu genro, Jodo de Magalhdes, pa@n@uista do Rio Grande.
Vitoriosa a expedigdo , com o desbravamento e quiesge povoamento das terras do
Rio Grande do Sul, imprime permanentemente a lastta cidade, em cujo braséo
divisa-se a expressao latinaAD' MERIDIEM BRASILIAN DUX{ AO SUL LEVEI
O BRASIL.™

Com a posterior afluéncia de imigrantes, os cansirdw interior adquiriram
nova conotacdo. Se por um lado é certo que asesawpiniciais dos novos colonos
visavam ocupar areas, também é verdade que setivobgea fazé-las produtivas.
Inicialmente para o sustento proprio — subsistenta@lepois, com o sucesso das
empreitadas, comercializando o excedente.

O processo de criacdo e de desenvolvimento daslates do Porto da
Laguna foi objeto de diversas analises ao longdidtria. Segundo Dall’'Alba
(1979; p.15), ao escrever no final do século XI¥reaa dos manuscritos da lavra do
filho do fundador da cidade, encontrados na Bibtia Nacional do Rio de Janeiro,
datados do século XVII, intitulados Noticia da Pag@&o e Fundacdo da Vila de

Laguna, sabe-se que,

Por ser muito do gosto do rei D Pedro I, de gkaionemdria, a
povoacdo da vila de Laguna entrou o capitdo Domifgydrito
Peixoto para dar principio, mandando por mar unagbat seu,
carregado com ferramentas, e gente, e muitos es;rpara irem

dar fundo na parte onde Ihe ensinaram, e desembgaca dita
paragem , que era uma enseada chamada Mampituba e a
procurarem a Lagoa dos Patos, e principiarem gditaacaol...]

Destaca este autor que ja na fundacdo a cidadeaesiadissociada do
elemento maritimo. Através do inicio das atividad@serciais, ao exemplo daquelas
mantidas com a cidade do Rio de Janeiro, estabséeaesocacao portuaria da cidade.

Assim, continua Dall’Alba (1979; p.18) ao citar BrPeixoto,

3 WEBLINGUAS: Cidades.
Disponivel em:&ttp://www.weblinguas.com.br>. Acesso em: 22 agosto 2004.




Que mostrando a experiéncia que o dito sitio miadel a utilidade
gue dava com o0 gado e pescado seco, se foram npEsz®as
viver a ele obrigadas das ofertas e rogos que licante e seu pai
Ihe faziam e para ela mandaram vir embarcacdesnpore outras
comprou o suplicante e seu pai , para trazer naicae prover 0s
povos [....] E hoje de presente se acha o dito fitio uma grande
povoacdo, pois tem mais de cinquenta casais foes@avos, com
tanta quantidade de gados que ndo pode numefai-se

Marco estratégico na dominacgao territorial do Salcdlénia o Porto no
século XVIII dominava militarmente a alavanca deiappara o envio de tropas e

alimentos para a conquista portuguesa da Colon#&admamento.

3.2. SECULO XVIIl — CICLO DO GADO E TROPEIRISMO

Posteriormente estabelecida como vila, a cidadergrou a prosperidade nas
transacdes entre tropeiros e comerciantes. O camérca exploragdo do gado
configuram o primeiro ciclo econémico do Porto.

Laguna, centro irradiador de civilizagdo, consti#eiem uma das cidades mais
présperas do Estado (NEU, 1999), para onde coereggmovimento comercial e as
pessoas. Da cidade também partem expedi¢cbes rummteror desconhecido;
empresas temerarias, por seu carater aventurgsgpldriram novos rumos e novas
sendas. Caminho de tropeiros, dir-se-ia depois.

As primeiras empreitadas marcam também o inice dissencdes entre 0s
interesses dos governantes e dos colonizadorestd governador da capitania de
Séo Paulo encarrega em 1728 o Sargento-mor FrandesSouza Faria proceder a
abertura do caminho rumo ao interior inexploraBelutando, por ndo desejar
concorréncia de outras vias de escoamento da gfodagm o porto que se
descortinava promissor, Souza Faria inicia a esappor abrir picadas, a for¢ca de
escravos e indios, na mata em direcdo aos Camp@inte da Serra, a altura do
Morro dos Conventos. (RIBAS JUNIOR, 1998)

Iria tardar dois anos em alcancar a primeira rdetabertura do caminho para
o interior do Estado. Por fim depara-se com cangummiraveis e neles imensa
guantidade de gado. Souza Faria, viu-se frentpiacse chamaria, com o passar dos

anos, "Vacaria dos Pinhais”.



Abria-se o "Caminho dos Conventos"; esta, a prinégacao terrestre
conectando o extremo meridional ao restante doilBRagio coletiva, contou com
personagens anénimos que trilhavam os caminhomrdeébravados a travar embate
com as dificuldades e os perigos. Outros, cujo neeeonserva, como Cristovao
Pereira de Abreu, o famoso tropeiro desse periodtvatador de couros, mercador de
gado e cavalos, aperfeicoaram a rota inicial de&é&aria. (GONCALVES, 2004)

Construindo centenas de pontes ao longo da estm@jaeando a regido, 0s
tropeiros encurtam o tempo de travessia, de & soe em meados do século XVIII,
0 percurso Laguna - Vacaria - Lages, podia fazemseuatro semanas.

No século XVIII, a dindmica da economia do porto ldeguna liga-se a
economia do gado, a qual compreendia o abate dashes, o processo de salgar a
carne e 0 embarque nas cidades portuarias emadirag norte, destino final.
Liderava a producgéo e exportacdo de charque o BertRio Grande, seguido pelo
porto de Laguna, o qual devido a sua posicao giogré&ra o segundo porto em
importancia de todo o Sul, o que fez de Lagunarircipal cidade portuaria da
provincia de Santa Catarina. (RIBAS JUNIOR, 19883im, as mercadorias em geral
e o charque em particular, necessitavam passacigelde, parte intermediaria da rota
iniciada nos campos do interior, primariamentegpantada em lombo de burros e em
rusticas carretas puxadas por juntas de bois.

Das cidades portuarias retornavam com ferramergesotas, tecidos, sal,
manufaturados os mais diversos, oriundos dos gsandatros ou importados de
outros paises. Os tropeiros retornavam com merieader vice-versa. Esta era a
atividade econdmica principal dos tropeiros quedo@iam gado entre a regido
serrana, na regido que vai de Viaméao (RS) até 8beo(SP), ali compreendido o
litoral de Viamao (RS) a Laguna (SC) e o planattioano de Vacaria (RS) até S. José
dos Pinhais (PR). (RIBAS JUNIOR, 1998)

A consolidacdo do papel do porto de Laguna persebena atuacdo das
liderancas da regido de Lages economicamente ssgas em um porto mais
proximo para receber o sal, os tecidos, as ferreames outros manufaturados que
consumiam. Além disso, necessitavam escoar a giodde charque, couro, sebo,
pinhdo entre outras mercadorias.

Assim, pelo fato de distarem do litoral e verifea que Laguna oferecia

maior proximidade portuaria, a Camara de Vereaddeetages, no ano de 1773,



patrocinou a abertura de uma nova estrada, umnbamiovo para as tropas subirem
e seus produtos descerem a serra

Este dinamismo traduz-se no "Ciclo do Tropeiriéhmm a grande estrada
boiadeira, por onde transitavam gado e cavalosadzst que foi durante dois séculos
o principal canal de fornecimento dos cavalos erdoares, os meios de transporte
mais utilizados a época.

Em que pese a importancia loco-regional do PortoLaiguna ha que se
considerar o contexto de deslocamentos navaisrc@igeocorridos na provincia de
Santa Catarina no final do século XVIII, a qualtema com outros portos de destaque
pertencentes a rota habitual das embarcagdes a&cion

Assim, conforme Piazza (1983), depreende-se queeDesapresentava
consideravel movimento de entradas e saidas a garporto em dire¢cdo ao Rio de
Janeiro, postando-se em primeiro lugar , acompanheal seqiéncia , em ordem de
volume movimentagdo, pelo Porto da Laguna e, rirate, pelo Porto de S&o
Francisco.

As indagacBes que eventualmente se proponham atdevas motivos do
movimento naval dirigir-se concentradamente ao KE® Janeiro, e o baixo
desenvolvimento da regido em geral, ha que sepastseguintes consideracoes,

assim resumidas por Golovnin citado por Berger 419804),

As leis de Portugal proibiam aos suditos brasifeindo somente
comerciar com 0s estrangeiros, mas também com msgpeses
fora dos dois portos principais — Salvador e RidJaeeiro. Todos
0os produtos eram levados para estes dois portogpexuenos
navios de cabotagem e de |4 mandados para a Eemoggandes
comboios; portanto os demais portos nao tém comén@iprios.

Ali ndo ha ricos negociantes, nem empresas coneEiales sdo
pouco povoados;|...]

Neste sentido ilustra-se o conjunto do movimentadudoio das cidades -

Desterro, Laguna e S&o Francisco - no periodo das décadas precedentes a

“Ciclo do Tropeirismo, atividade desenvolvida na &egilos Campos Gerais, caracterizada pelo
deslocamento de tropas de muares e gado de abagmigres do Rio Grande do Sul com destino aos
mercados de S&o Paulo e Minas Gerais, proporcionadis gIs ricos pastos naturais, boa agua e
relevo suave. Nessa época, 0s campos naturais da regidocain-se muito disputados, e a coroa
portuguesa expede cartas de sesmarias em favor desharetnfiéis e de prestigio politico local. O
ciclo do tropeirismo, que se estendeu ao inicio do eé&¥|, ainda hoje tem grande influéncia na
cultura e costumes dos Campos Gerais do Parand,auujéapéo preserva muitos habitos herdados dos
tropeiros, em sua maioria de origem gaucha. Extraid®idmnario Histérico e Geogréafico dos
Campos Geraiswww.uepg.br/dicion/campos_geraiDisponivel em: 16 de junho de 2005.




chegada da familia imperial ao Brasil em 1808. Dmseovacdo da tabela 1,
depreende-se o papel destacado do Porto de Lagurfanat do século XVIII;
baseado na quantificacdo do movimento de entragastielas de embarcagbes nas
cidades portuarias citadas, estabelece-se queto &®iDesterro apresentava maior
movimentacéo naval seguida pelo Porto de Lagun&oEamao se possa verificar a
tonelagem das movimentacdes de entrada e saidanbarcacdes bem como as
natureza especifica das mercadorias comerciadasgades de movimentagado
demonstram a vitalidade da economia maritima naipcaa.

A partir de relatos do viajante estrangeiros coreoFdezier apud HARO
(1996) sabe-se que os produtos importantes ecoaoraite eram originérios das
culturas de subsisténcia tais como a farinha, ocaaguo milho, o feijdo e

especialmente o peixe seco.

Tabela 4
Movimento de Entrada e Saida pelos Portos de Saodscisco, Desterro e Laguna
1791-1808
SAO
ANOS FRANCISCO DESTERRO LAGUNA
Entrada | Saida |Entrada | Saida | Entrada | Saida

1791 6 - 20 - 4

1793 7 22 9

1794 1 3 1 16 8 5
1795 1 4 1 15 2 7
1796 2 4 2
1797 8 18 16 13 12
1798 3 16 - 12

1799 6 13 - 10

1800 4 10

1801 3 6 14 4 4
1802 1 6 8 6 10
1803 4 2 7 3
1804 - 11 12 22 11 9
1805 4 12 24 11 9 10
1806 2 13 5 10 12 12
1807 2 9 8 12 11 7
1808 1 8 - 12

Fonte: PIAZZA, Valter Fernando. Santa Catarina: histdria. Florianopolis. Ed. Da UFSC, Ed.
Lunardelli. 1983. p.308.

3.3. PERIODO MONARQUICO - INICIO DO SECULO XIX E RBLUGAO
FARROPILHA



Apés abdicacdo de D. Pedro |, o Governo Regenciahdvtjuico impos
pesada carga tributaria a Regido Sul, que inciolmeso gado, charque, sebo, erva
mate, trigo e outros produtos que eram ali prodiszidm escala menor. Também
tributou pesadamente as propriedades rurais. Aatagdo tributaria, muitas vezes,
era feita de forma arbitraria, sem que o Governpehial retribuisse com um minimo
de investimentos nas melhorias de condigbes dovdelsemento da Regido, que era,
na época, o maior produtor rural do Império.

Com efeito, em meados de setembro de 1835, mosvadto descaso do
centralista regime mondrquico, expressivos segraeatmndmicos e politicos da
Provincia de S&o Pedro do Rio Grande do Sul leke@mtse em armas contra o
Império do Brasil, cujo poder local estava centeadd no Presidente da Provincia.

Inicialmente, pretenderam os farroupilhas a revis@o sistema politico-
administrativo unitarista e centralizador, subsido-o pelo regime republicano, o
que permitiria maiores autonomias administrative@cado nas idéias federalistas
defendidas pelos republicanos.

De fato, em marco de 1838 os farroupilhnas comesgivo contingente militar
invadem e tomam a Vila de Lages, proclamando aane@publica. Para a
consolidacdo da Republica Catarinense, deverianguistar a cidade de Laguna,
mais importante ainda em virtude de seu porto, p&cho o acesso dos farroupilhas
ao mar.

Uma vez alcancado este objetivo conquistariam Dres¢ée conseqientemente,
toda a Provincia de Santa Catarina estaria somardo dos farroupilhas.

Cadorim (1999, p.67) citandBaul Ulyssea,

Eram tao intensos os festejos populares e a alégnmpulacéo da
Vila, que David José Martins Canabarro foi tomadcedtusiasmo
proferindo estas palavras: - deste porto saird@ ltjue devorara o
Império.

Porém, o bloqueio monarquista ao porto de Laguopigou que grupos com
interesses econdmicos do comércio da Vila de Lagtoraecassem a questionar 0s
efeitos da proclamagcdo da Republica, ja que comfoafirmavam “as idéias
republicanas eram boas, mas que o comeércio estaxi@'v (CADORIM, 1999). Os

navios com mercadorias ndo podiam sair e nem epgkr Barra. Tornaram-se



necessarias acdes visando a liberacao do bloqueia ¢/larinha Imperial impunha a
Republica Catarinense.

N&o era apenas o comércio de Laguna que necessiifizar o Porto para
escoar e abastecer-se com géneros e produtos. pDblicanos rio-grandenses
também o0 necessitavam, pois era um ponto militalneestratégico para
interceptarem o0s navios militares, que oriundosPdoto do Rio de Janeiro, de
Paranagud e de Santos, faziam o abastecimentortiod®oRio Grande, por onde o
exeército imperial, estacionado e em guerra conRaiblica Rio Grandense, recebia
seus suprimentos.

Do porto de Laguna dependia a nova republicaémedestacada do Império.
Havia necessidade, portanto, de romper o blogumio emprego da forca naval. O
objetivo era o rompimento definitivo do bloqueiovabe, caso contrario, faze-lo ao
menos momentaneamente, para alcancar o mar, ordgigpdazer abordagem de
navios mercantes, confiscando-lhes a carga em man&®epublica Catarinense,
permitindo a continuidade do comércio portuarioleaguna.

A necessidade de um porto maritimo ensejou a tomdadaaguna, simpatica
inicialmente a causa Farroupilha. Finalmente em9,1&3proclamada a Republica
Catharinense, também conhecida por Republica dulian

Posteriormente em meados do século XIX, a posigtiatégica da cidade na
Revolucdo do Farrapos, fé-la foco de resisténciea@tal da Republica Juliana,
proclamada em julho de 1839, ap6s a tomada daeidaddo a frente Garibaldi e
David Canabarro. Ressalte-se que o movimento faith@u rio-grandense nunca
dominou um porto, por tempo razoavel, para escoadubos e, assim, garantir a
sobrevivéncia imediata dos insurretos. Realizaraton@ada de Laguna, buscando
alcancar um porto mais permanente, mas foram deoste expulsos, em pouco mais
de trés meses.

O fim do periodo de permanéncia das tropas fartwapidemarca-se com
constatagdo que a diminuta populagdo de Lagunaaesteaurida pelas exigéncias
impostas pelo movimento militar durante o perio@oodupacdo. Nada mais tinha a
oferecer aos contigentes revoltosos, cujas tropasentiam-se da falta das mais
elementares provisdes : necessitavam de equipasnbgticos,viveres e municdes.
Nesse interim o controle da situacéo da cidadeastaupomeca a fugir ao controle dos
chefes militares, notadamente o General David Ganab quem inicia contra-

medidas como o confisco de géneros alimenticiosileagem sisteméatica de



populacdes vizinhas como demonstrado no episédiondasdo de Imarui, cuja
impressédo sobre a populacdo de Laguna configurdelséria para sustentar o apoio
da massa dos habitantes locais a causa republ{c@A2ORIN, 1999)

No século XIX novas colbnias estabelecem-se e ssdam novos imigrantes
europeus. Coldnias que necessitavam de conexde®u@os centros imigrantes ja
consolidados, para prosseguir a marcha de povoag@onias que certamente
deveriam manter contato com o0s centros adminigisatda provincia para
integrarem-se na geopolitica regional.

Coldnias que avangcaram ao passo da abertura d#apjozonvertidas, com o
tempo, em estradas. Assim, decorrente do esforggrante, a producdo de
subsisténcia, transforma-se, se ndo em producdsivaasu mesmo industrial, em
producdo com excedentes tais, que o transportenaosados consumidores fazia-se
premente.

Sobre esta conjuntura destaca Muraro (2003; p.73),

Em 1874 surgia a Companhia Catarinense de NavegagQ&o o
objetivo de realizar viagens regulares entre DeseiGaspar. Nos
anos que se seguiram, o sucesso da Coldnia Blunesigiu, além
da fundacdo da Sociedade de navegacdo Fluvialpnstragdo de
uma estrada ao longo do curso do Itajai-Acu.

Costa (1881) descreve a cidade de Laguna a pdéi@iblioteca Nacional do
Rio de Janeiro. Em suas consideragfes, apontasaghijidades econémicas locais
relacionando-as a sua posicao favoravel a navedhgédal e maritima. Nessa época,
o0 porto era localizado no centro da vila, onde eaveon navios, vapores, iates,

canoas, botes, saveiros e lanchas. Ainda na désa&Costa (1881;p.31),

[...]o porto é vasto e abrigado. E um espetaculonifiag quando
no porto se acham vinte navios da praca e os @tesiimero
superior a quarenta.[...] Os iates que param akgeam da capital
e mesmo da cidade de Laguna, sdo de 14,16 e 1Bdase O
maior deles demanda sete palmos de agua.

Dall’Alba (1979), registra que o movimento do cooi@ maritimo era o
primeiro da provincia, sendo volumosas as quaatipsrtadas, bem como diversos os
géneros, dos quais sdo exemplo a farinha, o fej@&mendoim, o milho e fava entre

outros.



Estando a agricultura em fase embrionéria, a fariala o Unico produto
produzido em que Laguna, uma vez que o milho e ij@ofeoriginavam-se nas
localidades proximas, sobretudo Tubar@o. Conformabala 2, os produtos com
maior expressividade eram a farinha e o milho,oirtigmtes para a economia e
comércio interno e externo da Provincia. Segundtialbea (1979)" no aludido
periodo as embarcacfes fizeram 956 viagens paedof56 para os diversos portos

da Provincia, perfazendo o nimero de 1712 viage[\s.



Tabela 5

Movimento de Exportacéo dos Principais Produtos n®orto de Laguna

1868 - 1876
Mercadorias Em Kilos
Farinha 40.132.383
Milho 36.158.107
Feijdo 3.356.317
Carne 1.111.183
Sebo 767.678
Banha 620.188
Amendoim 406.201
Goma 204.929
Couros de Boi 110.486
Peixe Seco 70.000
Aclcar 42.106
Alhos 31.490
Arroz 16.990
Sola 7.796
Gravata 6.693
Chifres 5.670
Algodéo 1.410
Couro 1.485
Café 1.125
TOTAL 83.052.237

Fonte: DALL'ALBA, Jodo Leonir. Laguna antes de 188@cumentério. Florianépolis: Lunardelli:
UDESC,[1979].p.60,61.

Como demonstrado na tabela 3, Laguna contava cota propria que

sustentava a movimentacdo de entradas e saidasada pomercial em 1880.



Tabela 6

Numero de Navios e suas Toneladas na Praga Cometale Laguna-SC — 1880

Denominagéo Nome Toneladas
1- Patacho Lusitano 198
2- Patacho Apolo 158
3- Patacho Wanzeller 100
4- Patacho Firmeza 89
5- Patacho Alegre 95
6- Patacho Destino 144
7-Patacho Esperanca 131
8-Patacho Gentil 117
9-Patacho Liberal 165
Santo
10-Patacho Antonio 133
11-Patacho Réapido 165
12-Patacho Cabral 218
Monte
13-Patacho Alegre 150
14-Patacho Séo Pedro 91
15-Patacho Bitencourt 80
16-Patacho Nova Flora 147
17-Patacho Alzira 165
18-Patacho Helena 112
19-Patacho Lembranca 100
20-Patacho Boa Nova 100
21-Patacho Amparo 143

Fonte: DALL'ALBA, Jodo Leonir. Laguna antes de 188@ocumentario. Florianopolis: Lunardelli:
UDESC, [1979].p.61.

Além disso, destaca-se o0 papel da navegacao a,\&gjarpor vias fluviais
seja por mar, a qual representou papel importaatenavimentacdo do porto da

Laguna, manifesto na opinido de Dall'Alba(19794),6

N&o ha quem desconheg¢a as vantagens que nos pquerdio
desta duas navegacédo , que nos p6em em contato doe o
centro produtor e com a capital da Provincia. Ea éf€ia , caso se
realize, de muita importancia futura para o mumigippor
contribuir para o seu desenvolvimento e prospeedadcurtando
as distancias e facilitando aos produtores meiosatdm de
transporte de seu géneros ou produtos.



Sobretudo, a cidade e seu porto assumiram contai@esnpresa industrial,
quando na regido de Lauro Miller encontra-se carcéiga a exploracdo e a
exportacdo exigiam a existéncia indispensavel @& rde transporte adequado
conectando as jazidas no interior até o porto maritle embarque.

Em Laguna, entre 1901 e 1903, iniciam-se obras @aonstrucdo dos molhes
da barra, bem como ampliacdo da estrada de fatoves o quais, além do aumento
gradativo da extragao de carvao na regiao Sulxéram para a cidade uma nova fase
de prosperidade. (BITENCOURT, 2002) Na década dH) I@gistra, o Porto da
Laguna, significativo incremento das atividades eamais, impulsionadas
especialmente pela Primeira Guerra Mundial , a,qaal impor limitacbes a
importagéo, dinamiza o mercado do carvao naciohatividade do porto € entédo
francamente industrial no que tange aos transporéesidade febrilmente liga-se a
economia carvoeira e conhece periodo de florecmnentislumbrava-se um futuro
promissor as expensas do “ouro negro”.

No periodo imediatamente posterior , a unidadedeigsorto procura adaptar-
se as novas exigéncias cometidas a uma regido nmar lidas transformacgfes
industriais. Aspectos notdrios como a distribuicdotropo-geogréfica, a qual
anteriormente seguia o tipo de ocupacdo ndo pdadidi dos portugueses, modifica-se
com a urbanizacdo dos bairros e povoacdes cirdnhag. Expande-se o perimetro
urbano além das dimensdes pretendidas pela ariaga v

Do processo, sao exemplo, as localidades do Magmh&ampo de Fora, cuja
intervencdo mecanizada, substrato das grandes derdesenvolvimento no sentido
de re-ordenar a paisagem urbana para adequa-fzaas&o territorial conseqiiente ao
aumento da cidade , representam o esfor¢co coadentio homem e da méquina para
dobrar a natureza, alterando-lhe os contornos.

No final do século XIX os banhados do Campo de JFanées considerados
guase terras devolutas, sdo aterrados para dageass linha férrea na expanséo do
tramo da Ferrovia Dona Tereza Cristina; ramal &mais tarde extendido ao bairro
do Magalhaes.

Neste pormenor, a atividade continuou febril, com®monstrado pela
transferéncia do porto do centro da cidade exatwmem direcdo ao remodelado
bairro do Magalhades. Note-se que no inicio do 8€XX a cidade convivia com dois
portos; assim, poder-se-ia dizer que a mudanckaitizacdo do porto principal

acompanhou a dindmica da economia carvoeira.



Segundo Lago (1988; p.145),

A partir da década de 20, Laguna vislumbrou a pibsiile de se
tornar, conforme ja se preconizava ha muito, “poenroeiro”,
terminal, portanto, da bacia carbonifera, a quakpa a se ligar
pela Ferrovia Dona Tereza Cristina.

No Estado Novo 1937-1945, transfere-se o portooeany do centro da cidade
para a localizacdo que até hoje ocupa, sendo actragpa neste movimento pelos
dormentes da linha férrea estabelecendo-se a sxpata ferrovia, a qual, neste
trajeto, terminava no novo porto.

Assim, tem-se que na década de 1930, a cidadenas@n incremento no
consumo do carvao nacional refletido no aument@prdducéo, ao efetuar a citada
transferéncia na localizacdo do porto carvoeircganilo sanar a deficiéncia
representada pelo assoreamento da lagoa que impedidrada e manobra das
embarcacOes de maior calado, justamente aquelassigaificativas para o transporte

do minério. Deste modo, conforme Bittencourt ( 2q0257),

No Magalhaes, mais perto da barra, os navios m@ort€ue passar
pela lagoa, apenas adentrar ao canal. O novo [@mo mais
proximo do mar, também oferecia maiores condi¢cdes d
armazenagem que 0 antigo, por possuir uma arearizeon.

A particularidade da barra marinha em Laguna asteendicionada ao
movimento de influxo e refluxo das aguas termirdmsrio Tubardo, as quais pelo
deslocamento e forga de arrasto depositavam tnadenda barra sedimentos que
obstruiam a livre circulagcao da agua e, por corisgga profundidade do canal pelo
qual manobravam as embarcacgdes.

Depreende-se, portanto, que era mister preenchesrascdes necessarias de
acostabilidade e manobrabilidade para reduzir empio morto” das operacdes de
aproximacao, entrada, atracagem e saida de emdascaisto que, aquelas refletiam-
se diretamente no cémputo dos custos operaciaglats/os ao porto. (LAGO, 1988)

O poder publico toma conhecimento da urgéncia eessitade de
investimentos governamentais para suprir a conaimde movimentos de mudanca e
concorréncia no sentido de modernizar e aparelhainstalagbes de atracamento
maritimo bem como da infra-estrutura sub-adjaceisieque tange a armazéns, a
depasitos e a oficinas.



A gestao do prefeito Giocondo Tasso ( 1933-1942fremplo paradigmatico
da conjugacéo politica dos fatores conjunturaigpmteca. O governo Getulio Vargas,
revestido do discurso caracteristicamente nacistaali ideoldgico e
desenvolvimentista, fornece os subsidios as paditile protecdo a producéo nacional,
na qual o carvao representa questdo fulcral.

Ainda conforme Bittencourt (2002; p.169),

E bastante intensa a divulgacdo em manchete dedeaparas e
empreendimentos que mostravam a cidade diante ddéutumro

grandioso e de um presente pleno de realizagdesndtcias com
grande freqiiéncia estampavam a imagem dos politdagas,
Ramos e Tasso, aparecem juntos em capas do “Sstddo” em
uma nitida associacdo dos valores desenvolvimasatid Estado
Novo com o desempenho administrativo e os prinsipialiticos
do interventor e do prefeito. Nereu Ramos e Giooohaksso eram
apresentados pelo jornal como colaboradores dal&ddavo; os
adjetivos atribuidos na construgcdo da imagem pallde Getdlio
eram estendidos aos seus representantes no estaaccidade;
eram eles considerados defensores do bem esttivaole

Tasso, enquanto autoridade municipal, aponta —tidgse vezes - aos
interventores estaduais e federais, a necessidadmamizar processos interconexos
como a construcao da rodovia Laguna - Florianépbksn como, veementemente
destaca a importancia do investimento na moderfiizda estrutura portuaria - vetor
do desenvolvimento da cidade e do sul do estado.

Sobre estes eixos estruturantes, o prefeito Taéde pbservar a dotacéo
orcamentaria, destinada a realizacdo de obms;arconforme seus pedidos. Assim,
foram liberadas vultosas verbas federais com alidede de construir o porto
carvoeiro. Empreendidas realizacdes no ambito & deraterializaram-se em 1941,
os trabalhos no porto e na barra registrando-sentatacdo de numerosa mao de
obra, complementacédo das obras do cais, vias d&s@oeanalizacdo de aguas, rede
elétrica, muros de arrimo para os depdsitos dddcagvarmazeéns para mercadorias.

Com efeito, as inUmeras obras contribuiram paidiBcar , a um s6 tempo a
imagem do poder publico — distinta na figura dddt® Tasso no ambito municipal,
em Vargas e seus Ministros na esfera federal -ssndiada da imagem do Estado
Novo. O Estado Novo representava, simultanteamerpegsechimento das aspiracdes
do imaginario do povo da Laguna, demandante a déadelintervencdes estatais que

pudessem impulsionar o porto e a cidade, e a psas prosperidade alicercada na



economia carvoeira, a qual , a época , apresenaveadores com tendéncia ao
crescimento expressivo.

O biénio 1940-1941, sob o prisma do movimento deada e saida de
embarcacbes pelo Porto de Laguna, acompanhado ehentm progressivo da
tonelagem dos carregamentos , transmite a idéiandanica do processo em questao
no qual o carvao representa a principal carga;abers, em 1940 registram-se a
entrada de 170 navios carregando 39.000 tonelada® @no seguinte, 1941,
contabilizam-se 306 navios transportando 96.008lénias. (BITTENCOURT , 2002)

A consideracao destes dados tipifica a atividade@mnica , a qual demonstra
a efetividade do porto como terminal de carga eargo Nao obstante o crénico
entrave da barra assoreada por bancos de areihras visando o aumento de
profundidade atingiram a marca de 5 a 6 metroeoésdo calado suficiente para a
passagem das embarcacdes.

Na andlise estatistica do gréfico 4, a trajetona dportos da Laguna e de
Imbituba, no tocante a movimentacdo de embarcag@®se 1933 e 1960, fornece
duas categorias analiticas. Assim, os dois congutiodados demonstram que o Porto
de Laguna apresentou aumento no nimero de embBascatracantes no periodo
entre 1941 e 1954.



Numero de Embarcacdes e Toneldas Pelos Portos deguaa e Imbituba

PORTO DE LAGUNA

ANO
1933
1934
1938
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958

1959
1960

Fonte:

EMBARCACOES

153
176
155
170
306
332
333
337
291
311
314
322
310
327
236
294
293
148
150
126

81

90

87
90

Anuario

TABELA

7

1933-1960

TONELAGEM

20
24
28
39
9

106
95
98
86

105

115

108
9
95
69
98

102
55
54
54
30
a7

33
31

PORTO DE IMBITUBA

EMBARCAGOES TONELAGEM

Estatistico

196
198
220
226
238
236
201
227
212
176
157
158
138
154
218
220
191
222
224
175
169
134

159
134

192
195
212
217
222
212
199
209
188
219
226
195
173
197
286
298
239
297
319
275
191
246

305
317

IBGE



Grafico 4

MOVIMENTO DE EMBARCACOES PELOS PORTOS DE
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Fonte: Anuério Estatistico — IBGE

Pode-se inferir que, tendo em conta o baixo cathdporto, o qual oscilava
entre 5,0m e 6,0m, as embarcacdes utilizadas eranores e , por conseguinte
transportavam carga menor, exigindo maior numendatgens.

Aparentemente, poder-se-ia deduzir que esta operagdava O porto
alternativa antieconémica, portanto uma das rapées 0 progressivo abandono em
favor de instalagbes com maior profundidade paraeoimas de atracagdo. Em que
pese a primeira analise — largamente aceita —&&egonsiderar os seguintes fatores;
a saber, no periodo em questdo grande parte da fiextional de embarcacbes
apresentava calado pequeno, o que permitiu atigidaghificativa nos Portos de
Ilhéus , Itajai cujas profundidades do calado asf®gxmam-se muito as do Porto de
Laguna.

Ressalte-se que naqueles portos o aporte de esalgsdiversa origem , mas
sobretudo governamentais, foi de suma importanpis, além da profundidade das

aguas de atracacdo ja mencionadas, fizeram-sestimeatos no aparelhamento da



infra-estrutura de suporte na forma de estaleinmsguinario, armazéns, conexdes
viarias ou férreas com os centros produtores enaasiessivamente.

Com efeito, com as obras de aprofundamento e meldarbarra o Porto de
Laguna o movimento cargas aumentou chegando aameolmaximo em 1948.
Assinale-se que ndo s6 o numero de embarcacOasegreso que por si sO, nado
constitui parametro de volume de cargas — mas anmwlem toneladas também
aumentou.

Em outras palavras, da constatacao do calado &ietivte oscilar entre 5,0m e
6,0m ( gracas as constantes obras de dragagem)spodéerir que; a) sua
profundidade era comparavel com o Porto de ItajaS€ e outros portos brasileiros
da época, como o de llhéus na BA, conforme quadr@;lb) as embarcacdes em sua

maioria podiam e executavam manobras de atracagdarrda regular.

QUADRO 1
Calados dos Portos - Profundidade minima do cande acesso entre 1935 a 1959

Lagun Sao Ilhéus
Ano a Imbituba Itajai Francisco -BA
1935 4 4 6 4
1936 4 - 4 6 4
1937 4 - 4 6 4
1938 4 13 4 6
1943 6 13 5 6 3
1947 4,5 13 4.5 6 2,4
1948 5 13 5,7 10 2,4
1949 5 13 5,2 10 2,7
1950 5 13 57 10 3,9
1951 5,5 13 57 10 3
1952 5,5 13 57 10
1953 55 13 5,7 10 3
1954 55 13 4,35 10
1955 6 13 4,35 10 3
1956 6 13 4,35 10 3
1957 6 - 5 10 4.5
1958 6 - 5 10 4,5
1959 3,8 10 5 6,3 3

Fonte: IBGE



QUADRO 2
Calados dos Portos - Profundidade minima do ancadouro entre 1935 a 1959

Lagun Itaja Sao Ilheus-
ANO a Imbituba i Francisco BA

1935 5 6 10 6
1936 5 - 6 10 6
1937 5 - 6 10 6
1938 5 - 6 10
1943 7 8 6 10 4
1947 4,5 8 5 10 3,3
1948 5 8 5 10 3,3
1949 5 8 5 10 3,2
1950 55 9,5 55 10 4,5
1951 55 9,5 5,5 10 4,5
1952 55 9,5 55 10
1953 55 8,5 55 10 4,5
1954 55 9,5 55 10
1955 55 8,5 5,5 10 3
1956 5,5 8,5 5,5 10 3
1957 5,5 8,5 5,5 6 3,5
1958 55 8,5 55 8 3,5
1959 45 10 - 7,7 5

Fonte: IBGE

O padrdo de movimentacdo do porto — ndo obstantg awsencionados
limitantes - mantém-se praticamente regular anteriares a 1953, quando observa-
se um pronunciado ponto de deflexdo, correspoadent declinio acentuado que, a
partir de 1954, caracteriza as atividades ports@iaomerciais da cidade de Laguna,
o qual ha de mergulha-la em prolongada crise.

Na analise da gréfics, o conjunto de dados permite depreender que,odi® m
geral, no intervalo assinalado , o Porto da Laguegistra movimento de carga
inferior ao Porto de Imbituba. No entanto, cabeeols que o Porto de Laguna em
1941 movimenta 96 toneladas de carga na sua graadeia de carvdo, ou seja ,
triplica a movimentacdo de carga e segue uma dragetle crescimento apesar de
pequena variacdo, e tem seu pico 0 ano de 194streegio a marca de 115 toneladas,

guando comeca a declinar, ndo sustentando-se noss aseguintes.



Gréfico 5

MOVIMENTO DE CARGAS EM TONELADAS PELOS PORTOS DE LA GUNA
E IMBITUBA
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Grafico 5: Movimento de Cargas transportadas pEBlmsos de Laguna e Imbituba
entre 1933 e 1960.

Pode-se, assim, inferir quanto a questdo do mawongue quando se inicia
o periodo de declinio acentuado do Porto de Lag@l®a4), cuja tendéncia ja era
discernivel em 1951, o Porto de Imbituba, ndoastietdeflexdes significativas em
sua curva de cargas, manteve comportamento superidorto de Laguna , inclusive
registrando aumentos estatisticos nao negligerisiave

Assim, a partir dos graficos comparativos entrelados coletados , infere-se
gue necessariamente outros fatores estdo assodadosstdo da profundidade do
calado, na génese da crise pos 1954, do portagiana.

Em suma pode-se objetar que o incremento da prodig&arvao, protegida
pelo Governo Federal e incentivada pela valorizadarante a Guerra, seja
compreendida como um processo de continuo crestimem carater irreversivel.

Malgrado o pano de fundo propagandeado pelas dattes, somente os
nameros apresentados pelo governo e pela impréanpatizante, ndo conformavam
todo o panorama do processo carvoeiro na cidadéatDeonstata-se notavel avanco
das exportagdes por Laguna viabilizadas pelos tinvestos federais; entretanto, a

barra e toda a estrutura portuaria e mesmo o alrasteto de matérias primas



transportaveis- razéo de ser de um porto - contmaaessentir-se de problemas cuja
resolucao representavam consideravel desafio técoiguntural e de infra-estrutura.
Conforme Bittencourt (2002; p.230),

Em 1942, quando os trabalhos ja estavam bem ad@s)tas
engenheiros afirmavam que algumas questfes téqmieasavam
ser corrigidas para que posteriormente ndo sesBpesiecessarias
constantes dragagens do canal da barra. Nesse namsmoom a
profundidade oscilando entre 5 e 6 metros, a bpemnitia a
entrada de embarcacbes de porte consideravel, ntasseente
producao carbonifera exigia transporte de maiseadura, que
a barra ainda ndo comportava.

Finalmente, foi criada pelo Decreto Lei n° 5.46(0bdele maio de 1943, a
Administracdo do Porto de Laguna a qual at¢é 8& marco de 1946, funcionou
como 6rgéo de natureza autarquica, passando, ddigme (Decreto-Lei n° 8.848 de
24/01/46) até abril de 1963 a integrar o em&partamento Nacional de Portos
Rios e Canais. O que significou 0 encampamentopade do governo federal, da
estrutura portuéria conformando a caracteristaestatal do Porto de Laguna.
(GUEDES JUNIOR, 1994)

A exploragdo da bacia carbonifera de Santa Cataguea se ativara com o
aumento do consumo interno do produto, a partirl489, com as necessidades
impostas ao pais pela guerra entdo irrompida nap@urfoi, sem duvida, a razdo
maior e o fator diretamente responsavel pelaslatgias portuarias, cuja exploracao
antes a cargo da Estrada de Ferro Dona Teresa@rse confiou aguela Autarquia.

O fim do conflito armado, porém, determinou a refolacdo conjuntural da
qguestao carvoeira; nessa outra conformacéo o pertoaguna perdeu o significado
que antes, com a Nacdo inteira a dinamizar suaoetande guerra, lhe fixara a
presenca no sistema de transporte maritimo nacional

Confrontadas as estruturas e unidades cidade-pdetoLaguna e Imbituba,
como preferéncia e destino de investimentos de doangue um deste dois portos
passasse a funcionar dentro do esquema destirmadatar as industrias siderargicas.
Laguna - Porto do Governo - com vantagens sobnetro escoadouro em relacéo as
instalacdes portuarias, salvo quanto a profundidadeanal de acesso a sua barra, foi
preterida a vizinha Imbituba. Assim tanto a estautonaritimo-portuaria quanto a
estrutura de armazenamento concentrou-se em quindsitos, os quais, devido a

natureza comercial instavel, deixaria ociosa grauaatte das instalacoes.



Lago ( 1988; p.154), em sua analise sobre as disgrsrspectivas dos portos

do sul do estado a época ressalta,

O grande argumento de Imbituba, que derrotou ox@mtrario,
residiu na circunstancia de poder, mediante elevado
investimentos, se ajustar as embarcacdes queppgra de carga
objetivada, ndo poderiam ser de porte muito reduzid

O fim de um tal ciclo, assim iniciado, ndo tardajasem carvéo, a atividade
no porto de Laguna decresce. A sua transformac@inda, a sua adaptacao a outras
finalidades que lhe permitissem trabalhar e pragdse impunha como solucdo para
salvar a economia de Laguna, profundamente abalkdainatividade do seu porto
gue foi sua forga motriz.

Ainda conforme Lago (1988, p.157),

Sem impulsos novos e tendo ja perdido o dinamisensitdiacdes
anteriores, Laguna permaneceria sob a ausénciersggtivas até
as Ultimas décadas, quando foi idealizada novacegizecao do
porto: ha de se tornar, por exceléncia, o “portsqpeiro” do

Estado.

Tal adaptagéo € o que se pretendeu e o0 que sertendevar a termo com o
Decreto-Lei n°525, de 08/04/69, o qual autorizaveonstituicdo de sociedade de
economia mista destinada a exploracao dos serdigg®rto de pesca associada ao
Decreto 64440 de 30/04/69 que aprovava a constduila Sociedade por Agdes da
Companhia Porto de Pesca de Laguna- (C.P.P.L.)EQHS$; 1994, p.68)

Com a opcéo de utilizar o Porto de Imbituba - oritsa esta proposta nas
esferas governamentais — Laguna ficou a margem idamiésmo das éareas de
mineracao e dos locais de beneficiamento paraftranacdo do tipo metaltrgico ou
coque e, a0 mesmo tempo, de aproveitamento padagio termoelétrica. Um ponto
de conexao ficou em Imbituba e o outro ponto embafdo com a transferéncia da
sede da ferrovia e da estagdo de reparos ferrosiari

Sem impulsos novos e tendo perdido o dinamismoépgasas anteriores
Laguna permaneceria sob a auséncia de perspedidgae meados da década de
1950 até o fim dos anos 1960 , quando foi ideadizambva especializacdo de porto:
“ha de se tornar o porto pesqueiro por exceléncie@stado.{LAGO; 1988, p.157)

Em 1969 de surgiram as primeiras tentativas ¢ieasi cujo objetivo era a

avaliacdo dos recursos de pescado do Atlantico &ul fungcdo dos estudos



oceanograficos que apontavam indicios de grandesitigades de espécies
econOmicas de pescado. Na visdo dos autores defosslaguna parecia estar na
rota das embarcag¢Bes vindas do norte que prospetta area sul. Laguna ocupava
0 posto de mais meridional dos portos do estadotcadicdo pesqueira.

Visando complementar os estudos iniciais, os quessentiam-se de dados
técnicos mais aprofundados em 1971 realiza-seéatrdo DNPVN, os estudos
viabilidade econémica do porto e demais unidadesfila estrutura, com vistas a
oferecer parecer conclusivo.

Tais estudos englobam, diferentes aspectos entreais destacam-se, a saber;
uma retrospectiva da producdo pesqueira no estathaceoregido . As opcoes e
perspectivas dos Mercados. As Zonas de Capturgpicies econdmicas. Previsdes
e dimensionamento das frotas maritimas. Considesag@bre o desenvolvimento do
setor industrial e, finalmente as disposi¢fes es@biorganizacdo administrativa e
operacional do complexo pesqueiro. (GUEDES JUNITHR4)

A despeito dos planos elaborados, até o preseage ambiciosos projetos
encontra-se em fase inicial de implementagdo edadei e seu porto aguardam,
pacientemente, uma nova fase de revitalizacdo, wem mais ancorada nas

expectativas que o porto e mar prodigos podenecéer

3.4 SINTESE

Pretendeu-se demonstrar a importancia historicammeercial do Porto de
Laguna ao longo de quatro séculos. Para tantoizsmfage, a principio, que ja nos
primordios do periodo colonial a cidade-porto cibmisse a unidade central
estruturante de diversos processos paralelos, amottte os de caréter civilizatério e
colonizador, comercial e militar.

Posteriormente com o advento do ciclo do tropewigniPorto assume papel
secundario resultante da abertura e aperfeicoamdato rotas terrestres que
desbravaram o interior inéspito e escoaram efiereente o gado pelas estradas.
Apés periodo de declinio comercial renova-se nouleéXIX a importancia
estratégica da localidade manifesta nos aconteti®egue culminaram com a
Instauragéo da republica juliana no contexto dasrga secessionistas farroupilhas.

Com o advento da descoberta do carvao no finaédalo XIX inicia-se o

ciclo da exploragdo da bacia carbonifera regiongual confere perspectivas de



desenvolvimento sem precedentes manifestas nos reengpdmentos realizados.
Pontilhados pela conjuntura nacional e internadialeorrente das duas grandes
guerras a economia regional do carvao comportalesmodo oscilante com altos e
baixos ditados pelas reacfes e adaptacfes contiadés pelos acontencimentos.
Assim, apos periodo de intensa atividade , o Pdetd.aguna em finais da
década de 1950 inicia periodo de decadéncia ens tosl@spectos de sua dinamica.
Tentativas sdo empreendidas, no sentido de cordeunidade cidade-porto nova
significacdo no cenario loco-regional. Destacaepeeba destinada a transforma-lo em
porto pesqueiro a qual embora frustrada temporarigen configura-se sinal
inequivoco das novas possibilidades oferecidasénale XXI pela introducdo dos

conceitos de especializacao portuaria.



4. TRAJETORIA DO DESENVOLVIMENTO DO PORTO DE
IMBITUBA

A histéria e o desenvolvimento do porto de Imbitibdricam-se com a
trajetéria do Porto de Laguna. Embora geograficaeneruito proxima a Laguna, a
dindmica histérica e econémica de Imbituba apresdiferencas fundamentais em
relacdo ao municipio vizinho. Se as caracteristieakaguna, ja no periodo colonial,
sdo aquelas de centro civilizatério, ndcleo sceiatiministrativo, em tudo se Ihe opde
as de Imbituba, cuja regido e seu entorno eramsaénente distrito da cidade de
Laguna, a qual pertencia politico-adminstrativamenApenas em periodo
relativamente recente - jA no século XX - emancip®muconstituindo municipio
auténomo. N&o obstante o fato de pertencer a Lagunétuba desenvolveu-se com
caracteristicas suficientemente distintas paravawotinalise particular concernentes
a sua formacg&o econémica e historica.

O fim dos subsidios para a extracdo e para ossfidd carvdo na década de
80, como também a abertura do mercado, determioas@ em que submerge a
indastria carbonifera da regido Sul de Santa GetaNesta nova conjuntura, o Porto
de Imbituba viu-se obrigado a modificar seu foeoatividade e transformar-se de
mero terminal exportador de carvdo em um porto canacteristicas polivalentes.
Neste sentido, o capitulo discute as armac0es itzdeas atividades da familia
Lages, as consequéncias da economia carboniferar efim as modificacfes

decorrentes das atividades portuérias.

4.1 AS ARMACOES BALEEIRAS

No século XVIII o governo colonial antecipandocassequéncias de possivel
escassez do Oleo de baleia - utilizado principatenecomo combustivel na
iluminacdo publica e na construcdo civil misturadlargamassa - produto com

destaque apreciavel tanto no comeércio interno camaomércio colonial com a



metropole, dispds que fossem criadas ao longatal@lldo Rio de Janeiro, Santa
Catarina e S&o Paulo, diversas Armacdes de Baleias.

As ArmacOes Baleeiras constituiam-se em verdalé@zendas, que apds a
captura dos cetaceos, iniciavam um variado e axopticlo de beneficiamento do
produto animal. Constituiam-se em unidades pragcéen autbnomas, as quais
arregimentavam mao de obra para as diversas etlmppsocesso de extragdo nao
apenas do 6leo — certamente o derivado mais sigtiifo - mas também da carne
comestivel e inclusive das barbatanas utilizades indUstrias metropolitanas de
vestuario.

N&o por outra razdo, Portugal, concedeu, em coesigvantajosas, 0S
privilégios de exploracdo e comércio a destacadpsesentantes da nobreza ou da
burguesia enriquecida, das quais sdo exemplo ali&apiintela (CABRAL, 1958),
detentores quase monopolistas, das concessdepldeaefio do Oleo de baleia nos
dominios ultramarinos.

A despeito da exploracdo intensiva, a qual aufgamhos consideraveis
beneficiando os detentores das concessOes, ogaantes da cadeia produtiva, 0s
acambarcadores, a coroa — através dos impostosberedicios da atividade néo
tocaram os habitantes locais; muito ao contrédegistra-se que a caracteristica da
mao de obra era predominantemente constituida dgaintes de baixa extracdo
social, na maior parte arregimentados pelas comdwaa da Coroa Portuguesa,
incentivando a imigracao de familias oriundas ttzsidos Acores a empreender a
colonizacdo das remotas areas meridionais dos dmnilusitanos. (RIBAS
JUNIOR,1998)

Uma vez estabelecidos na América portuguesa, imatonsideravel destas
populacdes destinava-se ao povoamento e ao trabwbkocoldnias, conforme
Peregalli citado por Neu (1999, p.41) mdltiplasafor as queixas de colonos a
protestar reclamando sobre as condi¢fes precé&iastdbelecimento. Registram-se
relatos que testemunham o parcial ou total esq@stondo governo colonial para
com as populac¢des agorianas imigrantes.

Assim, entregues a propria sorte, viviam da pescda agricultura de
subsisténcia; porém apesar da impressdo de apaestaso por parte da Coroa, a
historiografia aponta que havia um plano estratégriacado para estes contingentes
populacionais. Trata-se do objetivo militar a qus&taeam determinados estes
elementos.



Se por um lado a Metropole sugeria e fomentavaia ide ganhos faceis na
América Lusa, por outro lado este contingente ppohal foi destinado
primordialmente a ocupacdo fisica do territorio g@ralelo com a defesa e
manutencdo militares da regido, através dos alesteoe compulsorios aos batalhdes
da infantaria de linha sediados na capitania eedigs por missbes militares que
abrangiam as possessdes austrais da Coroa. Reforgleste modo, a assertiva de
que o objetivo primario de Portugal era a dominacdeenetracdo e manutengao
territoriais.

A caca a baleia no Brasil-Colénia permaneceu egderente costeira,
estendendo-se da Bahia para o Sul até Santa @atilionséculo XVIII, entre 1740 e
1742, estabeleceu-se nas proximidades da llhamte Satarina a primeira Armacgao
baleeira, denominada Nossa Senhora da Piedade foojMunicipio de Celso
Ramos). Seguiu-se a Armacao da Lagoinha, em 1742, graia da Armagdo em
Florianopolis; ao Norte, a Armagéo de Itapocoréiyegido de Picarras em 1778 e ao
Sul, a de Garopaba, erguida entre 1793 e 1795 takas baleeira mais austral do
Brasil ao longo do tempo, foi a de Imbituba, fusml@m 1796Através da figura 1, é
possivel saber a localizacao exata de Imbitubae angksca era realizada, atualmente
conhecida como area de protecdo a Baleia Franeayagueles tempos quase chegou
a extingao.

O consumo da carne nunca foi o objetivo das captae baleias nas
Armacdes da Costa Sul do Brasil; antes, aproweit®va camada de gordura,
particularmente espessa, para a producdo de ofmatnp a iluminacdo (principal
uso até a primeira metade do século XIX), lubrf@a e fabricacdo de argamassa
utilizada em igrejas e fortalezas das quais exiséenda, diversos exemplos ao longo
do litoral catarinense. Secundariamente, as “banlaat - o aparelho de cerdas
filtradoras de alimento existente na boca das &sl&ancas - era vendido para a

fabricacéo de espartilhos.(www.baleiafranca.orj.br

As rendas obtidas na caca a baleia em Santa Gataviperiodo colonial -
cujos contratos com a Coroa garantiam vultososmesopara o tesouro real - foram
fundamentais para a consolidacdo das povoac¢Oesstia catarinense, uma vez que
complementavam verbas para pagamento de pessdaé cnilitar , construgao de

prédios publicos e aquisicdo de mantimentos.



Figura 1

Fonte: A Baleia.
Figura 1: ilustracdo dos limites da &rea de prategébiental da Baleia

Franca-APA ( Area de Protecdo Ambiental)

Neste contexto, a empresa das armacdes baleejpassentou alternativa
atraente, no sentido de proporcionar aos habitamtepacdes remuneradas mais
estaveis, conquanto dominadas por empresarios guages. Com efeito, a

acumulacdo de capital fez-se a favor dos propitstgportugueses; a populacao



nativa beneficiou-se apenas momentaneamente e de bastante restrito, sem que
houvesse a formagdo de uma classe local enriquetid@és do negocio das
Armacdes de Baleias. Igualmente, tudo indica, qupopulagéo da regido nao
ascendeu além do patamar de subsisténcia queaearsts dos empreendimentos
pesqueiros.
O ciclo das armacdes de baleias atingiu seu apog@eriodo compreendido

entre 1780-1790; nos anos subsequentes por diésreades - entre as quais cita-se a
escassez de pescado — a atividade inicia o pegiseleconduzird a lenta e progressiva

decadéncia. (www.baleiafranca.orq.br

4.2 IMBITUBA: DA ARMACAO BALEEIRA A ESTAGNACAO

Dentre as multiplas armacgfes existentes em Saatari@a, aquelas de
Garopaba e Imbituba estabeleceram-se tardiamenteygita de 1796, sem que
houvessem alteragBes significativas no modo deflmento ou processamento
dos produtos derivados da pesca da baleia.

Assim, em suma, pode-se depreender que no peiodido, as atividades da
localidade de Imbituba centravam-se no extrativieneneficiamento dos derivados
da pesca da baleia, no que tange aos produtos almmno mercado colonial. Nos
demais aspectos, a regido, assim como todo o SulBmwil, distinguia-se
primariamente pelo papel militar e estratégicoadst a dominagéo e penetragdo do
territério, de tal sorte que, empreendimentos ¢aimo a instalacdo de um Sistema
Portuario Meridional, tomaram, aos poucos, ruma@sneamismo assincronos, quase
que secundando o sistema defensivo de Fortes Mdditastalados principalmente na
praca de Desterro. Dessa forma, a empresa de &xteabeneficiamento do éleo de
baleia monopolizado pela Metropole, néo trouxeelieinps econdémicos diretos a
regiao.

Findo o auge do periodo de pesca a baleia, aadigientra progressivamente
em decadéncia, em grande parte devido ao quaseméte das baleias abatidas
segundo o modelo predatorio. ( ELLIS, 1969)

Em Imbituba ndo se observam outras atividades,t@éxdas a pesca e a
agricultura de subsisténcia, das quais apenasuepegxcedente era comercializado,
por certo na praca de Laguna; por consequénciastaribgrafia ndo registra o

aparecimento de formagfes arquitetbnicas quer, awitares ou religiosas, assim



como ndo registra a consolidagdo de agrupamentmmnes de importancia ou o
estabelecimento de companhias que explorassenta pajual na época assinalada e
por dezenas de anos, simplesmente ndo havia, mdoHse a um ancoradouro
cercado por terras pertencentes a Unido ou aosahtds locais. Em particular,
também né&o ha registro de grandes proprietariopgssuissem terras na localidade

ou que dela fizessem uso para a agricultura exdrattensiva.

4.3 IMBITUBA: A GENESE DO PORTO E A FIRMA LAGE & IRIAOS

O perfil econdbmico e o padrédo de desenvolvimentolatalidade assim
permaneceram até a década de 1840, quando estedu®speccdo de carvdo na
regido da futura bacia carbonifera catarinensegtapgim a possibilidade de extracao,
baseados na constatacdo da existéncia de quastidapeessivas deste mineral, na
apreciacdo ainda incerta da sua qualidade e, fevdknna viabilidade de escoamento
através de um porto j4 estabelecido. Ressaltaiseaq autoridades do Segundo
Império, conscientes do papel do carvdo como poodstratégico, posto que fonte
geradora de energia, configurava-se como um dmsegede desenvolvimento do
pais. Neste contexto, geodlogos contratados peloérimp como Jualio Parigot,
produziram relatorios que em diferentes oporturedadestacaram as jazidas ainda
por explorar existentes em territorio catarine(iN&U, 1999)

Com efeito, é nesta conjuntura que os primeirostepale capital visando a
exploragdo com carater intensivo, séo realizadestdga-se, primariamente, o papel
desempenhado por Felisberto Caldeira Brandt, Yideale Barbacena, em épocas
tdo recuadas quanto 1861, quando se registram tasizagdes — efetuadas por
Decretos Imperiais — concedendo-lhe o direito dealaas minas de carvao-pedra e
autorizando-o a organizar uma companhia para esoegido das minas. Obtinha,
também, o direito de comprar terras devolutas dasi@s cabeceiras do Rio Tubaréo
e terrenos de Marinha na localidade de Imbitubaopde iniciar-se-ia o futuro ramal
da estrada de ferro Dona Tereza Cristina.

Estas concessbOes sdo as bases que dardo origamasasampanhias, com
capital levantado na praca de Londres, cujo olgetra a exploragdo do carvéo e
das quais Caldeira Brandt era o administrador-gsiceario. Assim, estruturadas,

em 1876 a “The Donna Thereza Railway Company Luoiite em1883 a “The



Tubardo Coal Mining Company Limited”, ddo a regiopulso e promissor
horizonte econdémico.

Entretanto, como anteriormente apontado, a quiidédo carvdo estava
aguém do esperado, resultante do alto teor de sciezbaixa combustibilidade.
Associavam-se as dificuldades infra-estruturaistré@sporte até os pontos de
escoamento aos vultosos investimentos necessai@s g construcdo dos ramais
ferroviarios, fatores que em conjunto determinamaimsucesso de grande parte do
empreendimento, ao ponto de, em virtude dos cuivotatdéficits e prejuizos
(ZUMBLICK; 1987. p.181), as mencionadas empresgtesas declararem faléncia
em 1887.

Aproximadamente dois anos antes da faléncia dasgiringlesas, Caldeira
Brandt, antevendo a iminéncia de prejuizos, intoiaversagdes com a Empresa Lage
& Irmaos, proprietaria da Ilha de Viana na entdpiteh Federal onde possuiam seu
estaleiro e oficinas navais, dedicando-se entreasudtividades a exploracdo da
navegacao de cabotagem. Assim, jA em 1886 a empegga & Irmdos era co-
proprietaria dos empreendimentos catarinenses gcoklde de Barbacena, os quais
foram finalmente vendidos aos Lage, em sua toddidam fins de 1887. (GUEDES
JUNIOR, 1994)

Com o advento da proclamacédo da republica, empdesaapital estrangeiro,
detentoras da exploracdo de setores tais como reessbes para a navegacao de
cabotagem, foram sumariamente nacionalizadas pelergo republicano. Trata-se
do caso, por exemplo, da Norton Negan & Co., de egpdlio foram adquiridos,
pelos Lage, quatro vapores e um rebocador, os thrasram-se parte do processo de
diversificacdo das atividades do grupo, que asalém de explorar de modo mais
intenso a navegacao costeira, empreendem atividaesutros setores como a
madeira, 0 ac¢o, as ferrarias, o café e, inclusisg| , através da aquisicao das salinas
de Mossor6 no Rio Grande do Norte. (NEU,1999)

Portanto o grupo Lage & Irméos, constituia-se emconjunto de empresas
articulado, com mudltiplos negécios distribuidosBrasil, para quem o investimento
em Santa Catarina envolvia a aquisicdo, a um s@denhe terras, concessdes de
ramais ferroviérios, lavra e exploragédo de jazidaboniferas, configurando-se em
importante e estratégico avango empresarial.

A compra das terra carboniferas catarinenses &igni# investir em

combustivel para suprir os navios da sua frotaastaber o estaleiro da ilha de Viana



investimento de longo prazo pois ndo existiam w@®s adequadas para extragao e
escoamento do produto de modo a efetivar o emgireento a curto prazo.

A despeito de serem os detentores destas siginvifisaconcessdes, 0 grupo
Lage néo iniciou de imediato a extracdo e benefierdo do carvado das jazidas
catarinenses; havia que criar as condi¢Oes praeppeiea a explorar a atividade e seus
subconjuntos. Investimentos em aparelhamento, mathe mesmo a construcdo, a
partir dos alicerces, como no caso do porto detlbj faziam-se necessarios.

Sabe-se que, em 1902, logo ap6s ao encampamenterrdgia Tereza
Cristina pelo governo federal, um dos socios, Aaeelkiage, deslocou-se até a regido
com o objetivo de explorar o porto, segundo Guddesor (1994) quem cita Manoel
de Oliveira Martins “logo desistindo em face das divergéncias com owstboio,
Antbénio Lage.”

Efetivamente, o marco para estruturacdo de Imbirils®us entornos foi a
chegada em 1912 de Henrique Lage, quem posteritenassumiria o controle da
Companhia Nacional de Navegacao Costeira apogcifanto em 1919 de seus dois
sécios e irmaos, vitimados pela epidemia de griparmhola.

Entretanto, o interesse de Henrigue Lage na ec@nomcarbonifera
catarinense, antecede sua ascensdo ao comandmaddge & Irmaos, mais tarde
transformada em Organizacdo Henrique Lage. Istguysodesde 1913, superando
divergéncias com os sécios e com diferentes esfgpasrnamentais , comeca a
operacgao de servigo de transporte de passagetarga&s tendo como sede o Porto de
Imbituba, enfrentando, porém, obstaculos considésawisto que as instalacdes
portuarias encontrava-se em fase embrionaria, letampente desaparelhadas,
carentes de infra-estrutura, de abrigos, de arrsagé&obretudo do habito logistico
proprio aos portos estabelecidos. Ainda assim,rasspguir em sua linha de acéo,

Henrique Lage como descreve Guedes Junior (1098).

Ja em 1917 havia solicitado ao congresso Naciount@riaacéo
para melhorar as condi¢des do porto de Imbitubareljoerimento
pede autorizacdo para construcdo , uso e gozo do, FBEm
garantias de juros pelo prazo de 90 anos, semparasa Nacgéo.

N&o obstante sua peticdo ter sido apreciada pelgresso Nacional, foi-lhe

negada, a autorizacdo para avancar o projeto. AEEim recursos proprios, Lage



inicia obras para construcdo de extenso quebra ewhficios administrativos e

paralelamente, investe no aparelhamento da infratesa do Porto.



4.3.1Imbituba e Firma Lage — periodos de verticalizagdo

A eclosdo da Primeira Guerra Mundial fornece aspeaonjunturais
propicios para o desenvolvimento da industria cafea e por consequiéncia das
empresas de Henriqgue Lage ligadas ao setor. Nestedp a escassez do carvao
importado tipo Cardiff, utilizado como combustiviels embarcacdes da Companhia
Nacional de Navegacdo Costeira e também nas fasatlas industrias Lage,
conduzem o Governo de Wenceslau Braz a incentsvatiéidades de pesquisa, lavra
e extracdo de carvdo nacional. Oferecida a opaddei - proporcionada pela
conjuntura e pelo governo sob a forma de incestfederais - para as industrias de
base (empréstimos amortizaveis em 12 anos), ocegeindo Goularti Filho (2002,
p.245) “o primeiro boom do setor , o qual traz a regidequeno surto de
desenvolvimento.”

Este movimento de carater ascendente, tipificanopootamento da atividade
carbonifera até a ultima década do século XX, gaf, o de crescimento lento e
continuo, sem periodos de avancgo explosivo atétalagdo da crise que conduzira a
atividade ao declinio em periodo posterior.

Neste interim, as empresas de Henrique Lage expei@m acentuada
expansdao como demonstrado pela aquisicdo da Ferrdereza Cristina —
anteriormente arrendada a Estrada de Ferro Sdo-RmuGrande — com o objetivo
primario de transportar maiores quantidades dedoarara cumprir esta finalidade
foram necessarios investimentos na ampliacdo ddamrrovidria, cujo tronco
principal, ligando Lauro Muller a Imbituba, mostaase suficiente apenas para cobrir
a area carbonifera que abrangia Criciima, deixéowidades como Ararangua sem
ligagdo com o porto final. Assim em 1918 a Estrdelderro Tereza Cristina passou
para o grupo que controlava a Companhia Brasil€@sbonifera de Ararangua,
empresa do grupo Lage, que com esta aquisicaoveesgproprietario majoritario
também das vias de transporte ferroviario.

Com a implantacao da primeira companhia ceramicastiado em 1919, as
empresas Lage, iniciam em Santa Catarina outro @enatividade que viria a ter
destaque prolongado e duradouro na economia regeste modo, para aproveitar
a abundante argila encontrada durante o processongeacao do carvao constitui-se

a primeira fabrica de loucas ceramicas: a Cerankesmrique Lage, a qual



inicialmente fabricava lougas para suprir os nadesassageiros das Organizacgdes
Henrique Lage, concessionéria exploradora da IRlade Janeiro-Imbituba-Porto
Alegre. (BOSLLE, 1981)

Assim, com estrutura verticalizada, fazia-se pram@ manutencdo de mao
de obra para operar o conjunto de empreendimeRtoa. tanto, construiram-se vilas
operérias dotadas de infra-estrutura apropriada @arigar e servir os trabalhadores,
tais como edificacdes administrativas, casas dstddaagua encanada e luz elétrica ,
servicos de correio e saude, realizacdes que médopile Cabral apud Neu (1999,
p.68), ‘fez de Imbituba um centro de trabalho com servigablicos iguais as
grandes cidades.”

A localidade, dinamizada pelos investimentos dopgru.age, adquire
estrutura e organizagdo proprias ao ponto de, eBB,16mancipar-se politico-
administrativamente de Laguna. Juridicamente ouienatravés da Lei n° 1451, de
30 de agosto de 1923, que cria 0 Municipio de tubhi, instalado em 1° de janeiro
de 1924, tendo como primeiro Prefeito o Eng.%#AdMonteiro de Barros Catéo.

A instauragdo do regime Getulista do Estado No¥837-1945), reorganizou
0 mapa geo-politico e o balango de influéncias mexgdcios do carvdo. Se por um
lado o municipio perdeu a autonomia com a reingggraao municipio de Laguna,
demonstracdo do poder de mobilizacéo das forcdisivaais na sistematica oposicao
gue faziam aos empreendimentos do grupo Lage, pob @s gestdes junto ao
governo acabaram por resultar na aprovagado dgueisomentavam a exploragdo do
carvao através da compra obrigatoria de cotas dadugho nacional, fator que

favoreceu todo o setor e especialmente seus reagptoradores.

4.4 SEGUNDA GUERRA: INCREMENTO NO MOVIMENTO PORRRIO

Com a Segunda Guerra Mundial a mobilizacdo dastnidle da exploracao
carboniferas apresentou ao longo da década de é@df&ssivo incremento, quando
sao registrados altos volumes de carvao transmomatbs dois portos da regido.
Entretanto, é notavel que os volumes transportgums este Ultimo depassam
largamente aqueles do Porto de Laguna, como deradostpelo quantitativo
numeérico de toneladas embarcadas em Imbituba.

Porém, ndo sO a Segunda Guerra trouxe modificag@®nomia do carvao

em Santa Catarina. Durante o0 ano de 1941, em rapicessao, falecem o principal



empreendedor Henrique Lage e, o Engenheiro Alvapotdiro de Barros Catdo. A
esposa de Lage, sua principal herdeira, ndo p&ien&so controle das empresas por
ser italiana e ter sido expulsa do pais pelo GavdenGetulio Vargas. Assim, parte
do espdlio foi encampado pelo Governo Federal, @ ggmanejou o0 conjunto de
empreendimentos entre diversos agrupamentos empigsedentre os quais destaca-
se a Companhia Docas de Imbituba (CDI), criada 8M101922. Deste modo, a
CDil, através do Decreto n°. 7.842 de 13/09/194ékre® registro de concessao para
exploracdo comercial do Porto, tendo término ptevigara o ano de 2012. (NEU,
1999).

Note-se que, em 1959, o Porto de Imbituba ensais gemeiros passos em
direcéo a diversificagdo, quando inicia a expodatg# ceramica aos mercados de Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Rio Grande do Sul. Outaagas fazem parte da pauta de
exportacdo como a madeira, a fluorita, a farinhandndioca, o trigo e 0s gréos e o
sal entre outros; mas sem a expressividade do eolyme o carvdo representava.
Como demostrado no grafico 6, na década de 1¥BGideradas as oscilagbes do
volume de cargas transportadas, descreve-se tg@adéa aumento quantitativo
culminando com a marca, em 1959, de 768.587 toaglad

O porto, especializado desde a década de 60 reptrda do carvao, ocupava
nessa época, o primeiro lugar nacional em movingéotade carga, com 4.881
toneladas/ano por metro de cais, seguido pelo RiEt¥itéria com 3.739 t/a e o
Porto de Santos com 1.659t/a. ( NEU; 1999, p.83)

Grafico 6



MOVIMENTO PORTUARIO DE IMBITUBA - 1944 - 1970
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Fonte: Companhia Docas de Imbituba - CDI

4.5 PORTO DE IMBITUBA: DO AUGE A CRISE

As tentativas aparentes em aumentar a diversificdgdPorto de Imbituba,
sao provenientes do aumento da movimentacdo das@aa o mercado interno,
sejam elas para exportagdo como para importacéeedsadorias tais como: o sal, o
cimento, o fuba de milho, a magnetita e o coque.

No gréfico 7, considerando a movimentacdo do Riettmbituba, percebe-se
caracteristica de crescimento lento e continuo ceemglendo o periodo entre 1960 e
1973. Com a crise mundial do petréleo, ocorre esgivo aumento do transporte de
carvao. Periodo que coincide com o Il Plano Nad¢idadDesenvolvimento, durante o
gual foi desenvolvida a Politica Nacional de Dallivade Energéticos, que objetivava
substituir 170mil barris de petroleo/dia por cinmilhfes de toneladas de carvéo
nacional, beneficiando diretamente a regido Suytara de carvao.

Gréfico7



Movimentac&o do Porto de Imbituba - 1960-2000
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No entanto, somente em meados da década de 19%#beere mudanca no
padrdo do porto. Uma das razdes observadas, glenofaria tal mudanca de
comportamento, ainda que timidamente, como denamstno grafico 7 foi o
escoamento da producédo de agucar da regido noHEstado.

As importagfes, quando observadas no gréafico Tigtmam-se inexpressivas,
porém este padrdo inverte-se no final da décad®de, a partir do fim das obras da
Industria Carboquimica Catarinense. Nesse periodo sbservadas varias
modificagdes no porto afim de atender a nova dematats como 0s investimentos
do Governo Federal em infra-estrutura e na angmiaips molhes as quais além de
ajustarem o porto a nova realidade, também vianilia importacdo de outras cargas
como o aluminio e o acgo.

Na década de 1980, o Porto de Imbituba experinsntgeriodo de apogeu e,
paradoxalmente, de crise. Nesta época registrai@ movimentacao de carga, com

apice no ano de 1983 (como visto no gréfico 7), canexportacdo de 3.140.643

® Deram sustentacdo a entrada de navios maiores @gsi®itou 0 aumento na movimentagao.
% Companhia Docas de Imbituba.



toneladas de carvéo. Ainda na década de 1980 roomfo grafico 7 o porto apresenta
trajetoria crescente de importacfes as quais atirmgpéas maximas em 1985. A partir
dessa data demonstram-se curvas deflexivas as goaigente apds dez anos,
apresentam tracado ascendente. Paralelamenteaegistambém, queda expressiva
na exportacdo do carvdo, decorrente do fim dosidioBsgovernamentais e do
aumento da importagcdo de petroleo. De tal modonguénal da década de 1980 a
reducao das exportagdes de carvao impactam o rantonglobal de cargas do porto,
diminuindo-as em 60%.

Corroborando a idéia que o carvdo era o Unico ytoodjue oferecia
sustentagcdo econdmica e que com a perda dos weergovernamentais 0 porto

depara-se com uma crise, diz Lins(2004),

Contudo, esse estreito vinculo encontra-se igudknea base das
adversidades sofridas pelo porto no periodo maente. Com as
mudangas na politica do Governo Federal para oaocarv
exacerbadas na gestdo Collor, a indUstria carlranéeentrou
brutal e irremediavel declinio. Obviamente, o pddioduramente
afetado.

Lins(2004) chama atencéo paras as tentativas @estficacdo de cargas, as

quais mostraram-se ineficazes ao longo dos anos.

A diversificacdo das cargas foi estratégia tentidm em seguida,
para o reposicionamento do terminal. Entretantaogjanicio dos

anos 90 tal medida revelou-se de folego curto sgalentdo, as
dificuldades s6 fizeram se acumular: volumes infimde

movimentag@o de cargas continuaram a ser a redpeo Gue a
atrofia repercutiu negativamente em termos de egopeerenda na
area, instalando quadro que se agravou com a kst da ICC e
anunciou-se como duradouro na medida em que a ZRjEaprada
para 0 municipio, portadora, como se esperava, deasn
esperancas para a area, teimou em ndo desabr@chapectro do
desemprego, e as mazelas que lhe fazem cortejoneisamente,
enraizou-se na area.

No inicio de 1990, através da portaria n.° 80letorscarbonifero foi
desregulamentado, sendo retirada a intervencastiml@ nos sistemas de producéo,
precos e comercializacdo do carvdo. Simultaneanientestabelecido encerramento
do carater compulsério da aquisicdo de carvao argiab brasileiro, assim como o

estabelecimento de aliquota zero para importagdeaao mineral.



Embora parte de um processo gradativo de finalzada protecdo
governamental ao setor, as consequéncia imedeflatem-se na perda do mercado
do carvdo metalirgico e na demissdo massiva de d&iS0 % do efetivo de
trabalhadores no setor carbonifero, particularmagtesles do Porto de Imbituba, o
gual, em décadas passadas havia sido um dos pideesustentacdo do
empreendimentos das empresas mineradoras da 1®glidcAssociadas, a reducéo
das aliquotas de importacdo e a retirada dos sobstlb carvdo propiciaram a
derrocada da industria do carvao catarinense.

Com a diminuigdo do transporte de carvdo no pdmayve tentativa de
adequa-lo ao transporte de outros produtos, paimignte os transportados em
contéineres e exportados seja pela cabotagemedajagvegacéo de longo curso.

O ultimo cais a ser construido, foi projetado sedoio modeloRoll-on-Roll-
of, préprios para descarga e carregamento de car@i@se possibilitou, entre 1986-
1991, a utilizag&o intensiva pela empresa Hiperiodatransporte de bobinas de
aco vendidas pela USIMINAS. Em 1995, outra emprasaangosul, instala-se no
Porto, fazendo alteragbes com objetivo de adeqéa-lsuas necessidades; do qual é
exemplo a construcéo de frigorifico com capacdaara armazenar 3.800 toneladas.
Em meados da década de 90, o acucar agrega-sed® produtos e passa a fazer
parte do movimento do Porto de Imbituba sendo eagorinclusive aos paises do
Oriente Médio. (NEU,1999)

Em 1995, o transporte de contéinérésixa de ser feito pelo porto, segundo
Neu (1999, p.96) porque a‘diretoria da CDI, entende que 0s pre¢os estavaiiom
baixos e ndo cobriam os custos portuarios, decliadmentaras tarifas praticadas
em 150%."Com essa medida tomada pela diretoria da CDI, sébrgdos contratos.
Ainda, segundo Neu (1999 movimentagdo de contéineres é muito disputadtzspe
demais portos catarinenses, o que gera intensaarogrncia de precos, aviltando os

servigos prestados.Assim, no final dos anos 1990, o Porto de Imbitulvarte sua

" O Porto de Imbituba, dispunha de infra-estrutura pamazenagem de 25.855 metros suficiente para
1.500 contéineres.



trajetoria inicial de porto exportador de carvaornando-se porto importador
daqguele mineral.

Com a queda dos subsidios e a falta de investimenfmwrto torna-se pouco
competitivo. Na tentativa de inverter esta tend&neicompanhia gerente do Porto de
Imbituba inicia parcerias com empresas privadasnitédo a modificacdes em suas
instalacdes e amplia sua area util, reaproveitdockis antes destinados a oficinas,

locomotivas, almoxarifado e refeitorios.

4.6 SINTESE

Ao estudar os processos historicos do Porto de tuimdi objetivou-se
demonstrar a trajetéria evolutiva no periodo caapdido entre o século XVIII e o
século XX. Com esse objeto a analise centrou-sgueatdo das armacdes baleeiras
instaladas na localidade e sua insergdo no contxtconomia colonial brasileira.
Aferindo-se que o0 empreendimento pesqueiro, néofomoou um ciclo de
desenvolvimento local a longo prazo, baseado natatagdo de que as rendas
auferidas destinavam-se & metrépole colonial.

A segquir, através da analise da conjuntura existea fim do século XIX e
inicio do século XX, pretendeu-se discorrer soargénese do Porto Carvoeiro a luz
da descoberta do mineral e da implementacdo distiia carbonifera no estado.
Constatando-se que o grupo privado Lage & Irm&asestiu substancialmente nas
diversas areas relativas a economia do carvao reail® especial na construcéo,
aparelhamento e adaptagcdo do antigo cais, paraa&dte@s exigéncias da navegacao
comercial voltada ao transporte daquele mineral.

Por fim, ao apontar as repercussdes dos processiisigionais promovidos
no inicio da década de 1990 os quais ensejaramm aldi protecdo governamental a
atividade carbonifera, buscou-se fundamentar a onadd@ instalacdo de crise
econdmica e identitaria , cujo resultado modifisaaracteristicas e o escopo do porto

transformando-o em porto de cargas gerais.



5 CONCLUSAO

O estudo das trajetérias historica e econbmica mwsos de Laguna e
Imbituba enfatiza as caracteristicas distintasadeduas unidades. Se por um lado o
Porto de Laguna apresenta as conformagdes tipieasagjacterizam a unidade cidade
porto ou cidade portuaria padrdo, a mesma asserdiovgpode ser feita em relacdo a
sua contraparte - o Porto de Imbituba- mesmo ctamgta-se que os dois partilharam
momentos histéricos comuns e até , em determinaolmemto, o0 transporte da

mesma natureza de produtos.

Com efeito, o carvao foi o mais importante prodd#ohistoria recente dos
dois portos, nos diferentes aspectos descritos,Spje volume de cargas, geracao de
empregos, desenvolvimento regional, ou politicdamgamento direcionados com
finalidades especificas. Mesmo Laguna, com o lastrpassado e cidade histérica,
esteve indissociavelmente ligada a economia dodoarkecolhendo os frutos do
periodo de precedéncia e florescimento da atividade década de 1940, e
progressivamente desalegrando-se até a quase asagrcom o fim do amparo

governamental apos a Il guerra mundial.

A caracterizacdo de Laguna como unidade cidade pemtete as relagdes por
ela desempenhadas ao longo dos diferentes perfostdsicos na sua insercdo na
economia regional e nacional tendo como ténicarateade porto do governo. Por
outro lado, destaca-se que o papel do Porto detdb#®i ndo obstante o
interrelacionamento, com a dindmica da economial lesteve, desde o final do
século XIX, correlacionado a grupos empresariamn cdestaque particular as

Organizagdes Lage e seus sucessores.

Assim as pretendidas alegacfes de haver existida trimalidade entre
portos” com a finalidade de dominar o transporteaigdo, obsta-se que nunca houve
projeto ou desenho empresarial para tal fim. Jaistovide de Barbacena quando
ganhou as concessfes para exploragdo do carvaoadazar a estrada de ferro,

interessou-se em comprar, também, terras devolutas.

Com a faléncia das companhias inglesas no séc{psé€ria de supor-se que
0 negocio - na verdade uma grande massa falideessgé pouco ou nenhum valor

comercial. Nao obstante a empresa Lage - dedicagalaracdo da navegacdo de



cabotagem - inicialmente torna-se sOcia em parseetigpreendimentos catarinenses
do Visconde e posteriormente donos de todo o neg&ignifica dizer que massa
falida, na verdade apresentava perspectivas, pdefmeende-se que necessitava de

investimentos vultosos a serem feitos progressingne

De modo que nédo se pode constatar real enfrentareatre a praca comercial
de Laguna e a de Imbituba, uma vez que ambasasedrajetorias distintas. Assim
mesmo, identifica-se com clareza a busca de ansbpartes para conseguir recursos
para aparelhar o porto. Neste quesito, as evid€agiantam para o sucesso do grupo
empresarial que geria o Porto de Imbituba. Postoagprépria cidade Imbituba ndo
existia antes do advento da sedimentagdo de umaartna privada destinada a

explorar o local.

Destaca-se o poder aglutinador e empresariadigiativa e organizagéo das
empresas Lage, a qual conformou estrutura relaéuntemestavel e capaz de produzir
novas propostas para adaptar-se aos desafios pimpaos pelas diferentes crises e

conjunturas nacionais e internacionais.

De modo similar, no tocante a questdo das dimemd@ealado de ambos os
portos, pode-se depreender que no caso do Pottagima de fato existem elementos
gue corroboram a assertiva de que o baixo caladoidator que desfavoreceu suas
atividades. Entretanto, demonstra-se, por outro, lgde ndo s6 a profundidade do
calado contribui para a estagnacao do Porto, cambé&m, por exemplo, a falta de

investimentos e o transporte rodovidrio.

Antes, h& que se considerar a cronica falta deopigfes e sobretudo de
recursos para aplicar politicas efetivas no serd@dotar as instalagfes portuarias de
equipamentos adequados, retro-areas de armazendigagfes terrestres, infra-
estrutura de carga e descarga dentre os multiglos tle investimentos necessarios
para a estruturacdo operacional de um porto coatetompetitivo. Enfatiza-se a
constatacdo de que um porto ndo é feito somenteedecalado mas também do

conjunto de investimentos fruto do interesse esjiab que nele se tenha.

O estudo do porto de Imbituba apresenta conotagi8éatas. A tbnica e o
dinamismo daquele porto caracterizam-se por suguagéo ao modelo de porto
industrial concebido e destinado a finalidades sfixdssim os indicativos de
movimentacdo de cargas considerados sob o prismavalames transacionados

demonstram-se mais elevados que aqueles do Poktagdea. Pode-se inferir que ha



na concepcdo daquele empreendimento portuariog@odaata aos conceitos que o
aproximam de um porto pos-industrial do tipo pakéatransbordo, na medida em que
suas atividades destinaram-se & escoar a produgdogrdpo empresarial

preponderante que explorava de modo quase veateEadnomia do carvao.

Somente com a crise e derrocada do setor carbondePorto de Imbituba
ressente-se da falta de movimentagdo, obrigandotmagar novas diretrizes de
operacionalizacdo. Soma-se a nova conjuntura agssrdesafios que o porto devera
enfrentar quando em 2012 a concesséo de exploaaC@nDocas de Imbituba devera
finalizar.

Compreender as perspectivas de desenvolvimentoada porto significa,
também, compreender as perspectivas de engajam@ogo municipios que
compreendem as trés micro regides da Regido ®uBbamita Catarina : Lagunar ,
Carbonifera e Extremo Sul. As estruturas porasardentro do seu escopo mais
amplo, significam o envolvimento dos eixos estramtes tracados pela politica
estratégica desenhada para o conjunto do estado.

E identificavel, a concientizacdo dos diversosestalo processo de reativagéo
dos portos, no que tange a necessidade de aporisvelgtimentos, quer sejam
privados, estatais ou mesmo conjuntos, atravésPdeserias Publico Privadas. Ao
conjunto de acdes visando diretamente a estrpomadria, somam-se agueles que
indiretamente fazem parte da construcdo de infratesa para o escoamento da
producdo industrial cada vez mais diversificadaedtado. Cita-se, mormente, a
duplicacdo da BR- 101 e a revitalizacado da Feard@reza Cristina, cuja ampliacdo
da malha ferroviaria deve resultar em novos comeside transporte sustentando o
amparo logistico para o escoamento da producaastimalcatarinense.

Particularmente, a construcdo de terminais inteaisode cargas para a
exportacdo, reveste-se de importéncia estratégicaoaferir competitividade a
Ferrovia. lgualmente a integracdo dos seus ramaisatnada Ferrovia Litorénea,
permitiria 0 prolongamento da linha da FTC deitolla a Araquari, ligando os
guatro portos catarinenses — Laguna, ImbitubgailéaSao Francisco do Sul.

Detendo-se, especificamente, nas perspectivas daseto Porto de Laguna,
constata-se que apesar das sucessivas crises, to @ganca no sentido da
especializacdo pesqueira. ldentifica-se, sobretuds acbes governamentais,

movimento concentrado na reestruturagdo da intratasa para atender a demanda



crescente de embarcacgdes, as quais nas Ultimagéledas aumentaram em namero,
consoante com o0 aumento da produgédo de pescadm,Assn a finalizagdo das
obras de retificacdo e prolongamento do Molhe Salbdrra maritima a pesca
oceanica deve intensificar-se com a incorporacatraia aparelhada para pesca de
peixes tipo exportacdo, em especial 0 atum e adesfe.

Entretanto sdo necessarias melhorias tais comgbagéo da fabrica de gelo
e das salas de recepcédo de pescado, as quaisadasoep sistema de pesagem
continua devem agilizar as descargas evitando qubaccos aportem em outros
portos como o de Rio Grande ( RS ) para descarpsgaado.

Assim transformagédo do Porto de Laguna em Portecedzado deve
franquear seu desenvolvimento como Terminal Pesgé&giblico, visto ser uma das
guatro plataformas de pesca maritima do pais, @éstatas de acordo com a
localizagé@o geografica, as outras sendo : Belén),(@abedelo (PB) e Rio de Janeiro
(RJ).

No caso do Porto de Imbituba, verifica-se que werdificacdo de atividades
no que tange a movimentacdo de cargas, apontaremimcs da adequagéo das
estruturas para o transporte de contéineres amgoe@as exigéncias da navegacao
comercial internacional aproximando-o do modelpali¢o de transbordo.

Significativamente as industrias do setor de pE®mMicos, em especial a
Cecrisa SA e a Eliane ja realizaram embarquesiplo bteak book — carga solta —
demonstrando a possibilidade de adaptagdo do {dodis. guindastes novos foram
instalados recentemente ( 2004) em um dos termatiguando-o & movimentacao
de containeres. O acréscimo de uma linha maridilda da j& em atividade, com
destino ao golfo do México e atende a Costa QistdSA, amplia a inser¢éo do
porto, posto que, a proxima linha devera cobriosta leste do USA uma vez que a
linha atual ndo supre as necessidades da indusréanica que tém nos Estado
Unidos seu principal cliente.

A sinalizacdo do Governo do Estado, do Governo fiaéde da iniciativa
privada aponta no sentido de planificar o portoua setro-area para servir a
hinterlandia escoando a produc¢do industrial, agrieometal-mecéanica, incluindo-o
nos planos estratégicos de inser¢cdo da econonaaneatse no cenario nacional e
internacional.

Assim, identifica-se que um dos grandes desafiosuco aos dois portos € o

de articular politicas de estruturacéo consistentesongo prazo, coerentes com o



papel estratégico e as possibilidades logisticasada um. Critica-se, de modo geral,
a caréncia de projetos estruturantes que contermgderacacdes naturais de Laguna e
Imbituba. Independentemente da identidade e especi@ em porto pesqueiro , No
caso de Laguna ou de porto pos industrial de toadsbno caso de Imbituba, a
guestdo fulcral & equalizar o papel dos portos s atribuicdes sociais,
econbmicas, antropologicas e historicas priorizapdojetos que contemplem a
diminuicdo do impacto ambiental o crescimento suate, a geracao de riqueza e

renda e o] desenvolvimento da regiao.
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