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- RESUMO

A historia de Imbituba para o Brasil comegou no final do século XVIII,
quando foi instalado aqui uma Armag&o baleeira. Um século mais tarde uma nova
fase na economia da cidade a coloca no cenario nacional: A descoberta de minas de
carvio no Sul do Estado. Assim, toda uma infraestrutura é criada na regido com a
construgio da estrada de ferro, mas as expectativas sdo frustradas e o carvdo néo
encontra mercado.

No inicio do século XX, as mudangas foram muitas e a economia de
Imbituba conheceu o maior progresso da sua historia. A organizagdo espacial se
reestruturou, e passou de economia pesqueira e de subsisténcia, para a organizagio
voltada 3 atividade portuaria.

A necessidade de mao-de-obra atraiu centenas de trabalhadores da regido,
que devido a perspectiva de melhoria das condigdes de vida, como agua encanada, luz
elétrica, etc., sdo atraidos para a nova atividade econémica instalada na cidade. Todas
as indUstrias que surgiram neste processo estavam ligadas diretamente a exploragido
do carvio, seja pela matéﬁa-prima, o barro branco, seja pela prestagido de servigo,

como hotéis, por exemplo.



Com o passér dos anos, a diversificagdo da producdo nido gerou a
independéﬁcia econdmica da cidade, pelo contrario ela tornou-se mais dependente da
atividade portuana, da Ceramica e da Industria Carboquimica

A crise do carvdo gerou uma desestabilizacdo sem precedentes na economia
urbana. A diversificagdo da base produtiva nio se apresentou com as mesmas
caracteristicas de outras cidades, como Criciima, por exemplo, que também sofreu
reflexo da crise, mas em proporgdes muito diferentes de Imbituba. Assim, passados

quase dez anos dos cortes nos subsidios do carvio, a cidade ainda ndo recuperou o

periodo de expansdo econdmica.



ABSTRACT

The history of Imbituba to Brazil, began at the end of the century XVIII,
when it was installed a Warehouse to whales here. One century later a new phase in
the national scenery: The discovery of mines of coal in the South of the State. Thus,
an entire infrastructure is created in the area, with the construction of the railroad. But

the expectation is frustrated and the national coal doesn’t find the expected market.

At the beginning of the century XX, many things changed and the economy
of Imbituba faced the biggest progress of its history. The space organization was
restructured, and it changed of fishing economy of subsistence, to the organization

related to the port activity.

The necessity of labor attracted hundreds of workers of the area, that due
these perspective of improvement of life conditions, as treated water, electricity,
etc., they are attracted by the new economic activity installed in the city. All the
industries that appéared in this process were directly linked to the exploration of coal,

or for the raw material, the white mud, for other services , as hotels, for example.

Time passed end the diversification of the production didn’t generate the
economic independence of the city, on the contrary, her it became more dependent on
the port activity, Ceramic and on Industry Carboquimica Catarinense (it used the

pyrite, a rejected product from coal to of fertilizer).



The crisis of coal generated an unprecedented imbalance in the urban
economy. The diversification of productive base didn’t present the characteristics of
another cities, like Criciima, for example, where the crisis was intense but it didn’t
provoke the reflexes that were felt in Imbituba. Thus, after almost ten years of the cut
in the subsidies of the coal, the city didn’t still recover the economic normality, at
least in the government decisions no longer find space in the current conjuncture. In
that way, it is necessary to solve the most emipent problems of the population, as the

unemployment.



1-INTRODUCAOQO

O estudo de‘um porto requer a compreensdo de fatores que excedem os
limites da cidade, pois as atividades portuarias estdo inseridas no dinamismo urbano
refletindo a base produtiva regional, nacional e até internacional. Consideramos,
portanto, que a melhor maneira de realizar esta dissertagdo € atraves do processo de
acumulaggo historica mundial, singularizando para a escala regional, além do mais os
ciclos econdmicos mundiais serdo utilizados para explicar os diversos momentos na

evolugdo do Porto de Imbituba.

Na fase pré-industrial o mundo era ditado pelos ciclos do tempo. As secas
ou as enchentes provocavam farturas ou caréncias na produgio agricola (como na
passagem biblica em que José interpretou o sonho do Faraé no Egito Antigo-sete
vacas gordas sdo engolidas por sete vacas magras, simbolizando o periodo de grande

colheita precedendo os periodos de seca e fome).
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No entanto, apds a 1* Revolugdo Industrial, o mundo capitalista passou a
conhecer os ciclos ditados pela produgio das indistrias. Mamigonian (1999) relatou

que:

“..A Revolugdo Industrial dos fins do séc. XVIII inaugurou
os ritmos industriais de varias duragdes, principalmente os ciclos
decenais (Juglarianos) e os ciclos longos, de cingiienta anos

(14 »”

(Kondratieff), cada ciclo com fase expansiva (“a”’) a fase depressiva

(“b )9. B 2]

A analise dos ciclos econdmicos esclarece essas oscilagdes na economia
capitalista mundial. Max e Engels constataram a presenga das crises € expansio na
economia. Juglar, em 1860, provou estatisticamente a existéncia destes ciclos,
principalmente os decenais. Engels constatou a presenga de grande periodo de
dep?esséo (aproximadamente 50 anos), no final do século XIX. A sistematiza¢do
dessa constatagdo foi feita por N. Kondratieff (soviético que realizou seus estudos
entre 1918-1921) contrariando as idéias do mundo socialista que ndo admitiam a

temporalidade das crises capitalistas”.

As fases deprgssivas (“b”), que possuem taxas de lucros menores
correspondem ao periodo de maior investimento tecnologico, criando as bases paraa
expansio (“a”) que sucedera. Pela 16gica capitalista ¢ como se fosse um processo
natural, em que a grande produgio acaba por gerar queda na lucratividade das

empresas e estas para poder continuar no mercado precisam inovar ndo s nas
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maquinarias, mas também nos produtos oferecidos. Assim, cada vez mais as
inovagdes tecnolégicas sdo incentivadas e a ciéncia contribui de forma decisiva para

que acontecam as transformagdes.

No final desta fase depressiva que também é uma fase de inovagdes, o
espago geografico é transformado, criando o “novo” que se sobrepde ao “velho™.
Mesmo que este ultimo permanega muitos anos em atividade, ja entra em processo
de estagnagio e extingdo, ou ainda, como em muitos casos, em processo de
adaptagdo. A sobreposigio do “novo” reflete-se no aspecto social das cidades,
gerando um grande nimero de trabalhadores que ndo se enquadram nas novas

situagdes, além de sintomas sociais e espaciais diferenciados.

Dada as condigdes e a evolugdo do mundo, a fase de maior expansdo
geografica do capital mundial ocorreu de modo mais generalizado na fase depressiva,
" ou seja, na fase “b” do 3° Kondratieff (1920- 1948) em que ocorreu a implantagéo

de diversas multinacionais norte-americanas em varias partes do mundo’.

A industrializagio brasileira foi novamente impulsionada nesta fase em
que houve abertura da economia®, nas condigdes do final da 1* Guerra Mundial e a
posterior fase recessiva do 3° Ciclo Longo, quando os paises desenvolvidos foram

atingidos pelo conflito, aumentaram os esforgos do Brasil em substituir as

I MAMIGONIAN, Armen.Kondratieff, ciclos médios e organizagio do espago. In:Geosul, Florian6polis,
v.14,n.28, p. 152-157, jul/dez. 1999. :

2Tbdem. p.152

* MAMIGONIAN, A, Op. cit. p.154.

“Em 1880, o processo de industrializagio era incipiente e espontinea, ou seja, sem apoio ou incentivos
governamentais. J4 em 1930, com a crise mundial, e a conseqilente queda do prego do café no mercado
internacional, a industria obteve apoio do governo Getulio Vargas (1930-1945). A CSN, foi criada neste
periodo. Em 1955, com o governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), a industrializagio tomou outro
rumo, com a entrada das empresas estrangeiras no Brasil, especialmente as montadoras.
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importagdes. Com certeza, ndo foi a primeira vez que isto aconteceu. A diferenga,
segundo Rangel’, foi que em outras tentativas, ndo culminou na industrializagdo
brasileira. Foi diferente, portanto, pelo fato de ter sido mais industrial que os outros

processos. Dessa forma comegava a industrializagdo nacional.

E evidente que o processo industrial brasileiro teve inicio coma produgdo
de bens de consumo simples, e gracas a existéncia de uma incipiente industria de
base, pode se estabelecer e continuar 0 seu aprimoramento. Neste aspecto € que o
carvdo entrou como forga geradora de energia para o desenvolvimento da indistria
de base, até entdo pré-industrial (artesanal), mas capaz de dar suporte a esta

industrializagio que estava iniciando.

Esta produgdo pré-industrial expandiu a sua capacidade pressionada pelo
aumento do consumo. Como o consumo nio se manteve estavel por muito tempo,
todos 0s invesﬁmentos, inicialmente realizados para aumentar a producdo, ficaram
| c;cioso’s. Deixando fora de uso, instalagdes, mio-de-obra, recursos naturais (como foi

o caso das minas de carvio no Sul de Santa Catarina, por ex.), além de um grande

namero de subempregados ou desempregados.

Contudo, a industrializagdo tem a sua logica interna, no nosso caso, elase
manifestou através da modernizagio escalonada, isto € setorial, de todo o
organismo econdmico. O Estado foi o orientador do esforgo de industrializagéo,

principalmente para alguns setores econdmicos, enquanto outros nio obtiveram o

S RANGEL, Ignacio. Milagre ¢ anti-milagre. 2° ed. Rio de Janeiro: Zahar Editores, 1986.
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mesmo beneficio®. O desenvolvimento acentuado desses setores privilegiados
ocasionou o aumento da produgio em tal proporgio que reverteu a economia para a

ociosidade.

Com a mesma intensidade com que a recessdo OCOITe, tamBém ocorre a
recuperagio, e assim, a economia volta a crescer através da a renovagdo tecnoldgica
obtidas nos periodos de depressdo. A economia brasileira, como a mundial vem se
desenvolvendo por movimentos ciclicos acompanhados por alteragdes estruturais na
organizagio da sociedade. As instituigdes sdo alteradas juntamente com a economia e

as leis.

Durante ;) periodo de 1921 a 1948, que coincidiu com a fase “b” do 3°
Ciclo de Kondratieff, revelou-se a incompeténcia do capitalismo mercantil como
socio hegeménico da classe dominante de enfrentar novos desafios, os quais devia
fazer face & industrializagdo brasileira. Contudo, por volta de 1930, as classes dos
industriais e a dos latifundiarios semifeudais chegam ao poder. Surgiu nesse periodo
a antecipagdo da ditadura militar de 20 anos, pois os militares sdo chamados a
sustentagio do regime e promovem a mudanga para os novos grupos dominantes,

assim uma nova composi¢io de forgas politicas é formada, uma nova Dualidade’.

Através deste novo pacto dualista o desenvolvimento brasileiro vai se
concretizando. No entanto, em fungdo das desigualdadés com que ocomre a

industrializagdo, os desequilibrios regionais sio criados, pois a economia capitalista

¢ Ibdem p.130.

7 RANGEL, Ignicio. Op. cit.. Dualidade ¢ entendida como “ pacto de poder coroado pela alianca entre duas
classes que disputam a hegemonia” p.26. “Em cada dualidade, o poder € exercido por uma classe que passou
da dualidade, e por outra que esta tendo acesso ao poder pela primeira vez”. p.25
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vai gerando areas de intensiva concentrag@o de capital, caracterizada por violentas
subidas na curva de emprego, alternadas com baixas ndo menos violentas,

dependendo do volume de inversdes com que esteja sendo feita, a cada momento.

Esse processo, sem duvida, cna os desequilibrios regionais, pois a
acumulagio de capital é feita de forma diferenciada por regides, onde o retorno do
capital investido pode proporcionar lucros mais imediatos, pois quanto maior o
excedente produzido em uma regido, tanto maior a reinversdo ¢ mais intenso € o

processo de acumulagdo, aumentando dessa forma a diferenga entre os lugares.

A modernizagio aplica-se através do uso de maquinanas mais modernas,
que pdr si s0 ndo criam todos os antagonismos envolvidos na relagdo
capital/trabalho. A grande questio que se coloca neste ponto, e Marx deixa claro, €
a aplicagdo dada pelo modo de prbdugﬁo capitalista, quando as maquinas tém a

fungdo imediata de ampliar a mais-valia e, por sua vez, a produgdo.

Entretanto, os  sintomas dos ciclos econdmicos acontecem mais
efetivamente no centro do mundo capitalista, os paises da periferia sio atingidos de
modo diferente, pois como no caso brasileiro estes momentos de crise mundial foram

responsaveis pelo processo de industrializagio.

. v 8 s as - . ~ . ;s
O caso de Imbituba e regido” € tipico de uma situagéo de area sdcio -

econdmica deprimida, mas com potencial latente de desenvolvimento. Pois hd um

porto maritimo de exportagdo e cabotagem, com capacidade ociosa, enquanto os

8 Regido neste sentido € considerado uma classe de area, classificada de acordo com critérios econdmicos,
nio no sentido da uniformidade, mas sim nas miltiplas relagdes que circulam e déo forma a um espago que €
internamente diferenciado.(GOMES, 1995).
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demais portos de Santa Catarina funcionam no limite de sua capacidade, pleiteando
inclusive, verba para ampliagio da area portuaria’, demonstrando claramente esta

contradicgo.

O Porto de Imbituba fo1 projetado no cenario nacional a partir de 1889 como
escoador de carvido do Sul do Estado. Os investimentos iniciais, com a instalagdo de
infraestruturas basicas, foram desenvolvidos pelo capital inglés (1889). Alguns anos
mais tarde (1917), empresarios do Rio de Janeiro interessaram-se pela exploragio do
carvio como saida para a falta de combustivel capaz de abastecer a sua frota,
principalmente no inicio da 1*° Guerra Mundial. Entretanto, as dificuldades no
recrutamento de operarios, forgavam os empresarios a criar verdadeiras cidades
planejadas, com fomecimento de varios servigos péuco comuns para maioria das

cidades brasileiras, como, por exemplo, luz elétrica e abastecimento de agua.

A crise do carvido no final de 1980 gerou uma problematica social e
ecologica que se agravbu, principalmente, nas cidades que ndo conseguiram
diversificar a sua produgdo. A exploragdo do carvdo proporcionou investimentos em
cerdmicas (de pisos e azulejos), causados pela abundincia de matéria-prima (“o
barro-branco™), bem como, a exploragio da madeira, aproveitando o desmatamento
das areas de mina. Contudo, durante a crise que deflagrou a redugdo na explorag:ﬁo
do carvdo e ampliou as facilidades na sua importagdo (final da década de 80), estas
atividades econdmicas ndo foram suficientes para dar suporte a toda a massa de

trabailhadores desempregados.

°E o caso dos Portos de Sdo Francisco do Sul e de Itajai, que operam no limite de sua capacidade de
movimentagio. Didrio Catarinense 1993.
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Desse modo, a cada dia fica mais evidente que a criagio do exército
industrial de reserva, descrito por Marx, tem menos oportunidade de ser incorporada
A nova atividade econdémica. O desemprego estrutural criou violentas desigualdades
sociais com reflexos imediatos nas moradias de baixa renda, que formaram ao redor

das cidades.

Quando os investimentos para a extragdo do carvio estavam na fase inicial
(1920 a 1930), medidas protecionistas foram solicitadas pelos empresérios nacionais,
no entanto o prego do carvio importado da Inglaterra e dos EUA ndo permitiu a sua
concretizagdo. Segundo relatos de alguns engenheiros da época, se estas minas
catarinenses estivessem localizadas na Inglaterra, por exemplo, € certo que este
mesmo carvio, com a mesma qualidade, acabaria sendo adquirida pelas empresas
nacionais. E evidente que o ineficiente sistema de transporte onerava muito 0 prego

~ 10
do carvio'®.

Além do mais, se a politica do Govemo fosse voltada para a
descentralizagdo das atividades econdmicas, por certo o plano de implementar uma
. . ;. .. . ~ . .4 11
usina siderurgica nas proximidades das minas de carvdo, teria ocomrido’ . Mas,
, . N ~ . 12 - . .
contrario as pressdes de Henrique Lage™ e de politicos catarnenses, a usina

sideriirgica foi instalada no eixo Rio-Sdo Paulo.

1 ) carviio era transportado de trem até o Porto de Imbituba, e deste até o Porto de Santos. Dai de trem até o
consumidor. Havia ainda o problema da demora do transporte ferroviario, no nimero insuficiente de vagdes,
no prego das tarifas portudrias, entre outros.

! Segundo as nossas pesquisas nos jomais da época, H Lage teria tentado por diversas vezes viabilizar a
construgio da Usina Siderirgica no Sul de Santa Catarina. Fato que novamente em 1972, foi discutido sem
que fosse concretizado.

2 Importante empresario carioca, responsivel pelo inicio da exploragdo das minas carboniferas do Suldo
Estado, bem como de uma série de outros investimentos em todo pais.
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Somente com o final da 1° Guerra Mundiél e com as dificuldades
econdmicas do Governo Federal em importar matéria-prima, € que medidas
protecionistas foram sendo adotadas. Esta politica de protecdo obrigava as empresas
brasileiras a consumir, no minimo, 10% de carvdo nacional em 1931; mais tarde esse
valor foi ami)liado para 20%, em 1937. A fase que o mundo estava passando era
uma fase de depressio da economia, mas que para aos paises da periferia trouxe
resultados diferenciados ja que proporcionou condigdes para o desenvolvimento de
certos setores importantes da indistria nacional. Foi o caso do carvdo, como
importante fonte de energia na industria de base. que em fungdo das condigdes
mundiais obtiveram incentivos governamentais fundamentais. Essas medidas
significavam um aumento consideravel na produgio do carvdo, capaz de manter as
inddstrias extrativas eni funcionamento e com lucros extremamente consideraveis,

além de criar algumas das maiores fortunas de Santa Catarina®.

Toda estrutura de extragio e escoamento de carvdo se desenvolveu gragas
aos incentivos governamentais, o que de certa forma logrou resultados
prob]emétiéos, tanto sociais como ambientais para a regido carbonifera. A mineragao
foi responsavel pelo .surgimento do maior polo cerimico do pais, além de

. - - [ [ 14 ~ 15
importantes cidades na microrregido de Crictama ™ e Tubardo .

13 Alguns dos capitais mercantis que mais se expandiram em Santa Catarina estéo se alguma forma
associadas ao carvio, como o grupo Giassi, Angeloni, Freitas entre outros.

" A microrregiio de Cricilima é formado pelos municipio de Igara, Lauro Mulier, Urussanga, Morro da
Fumaga, Sideropolis, Nova Veneza, Forquilhinha ¢ Crictima.

15 Na microrregidio de Tubario o reflexo da politica do carvio ¢ sentida mais diretamente em trés municipios-
Tubario, Capivari de Baixo e Imbituba.
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Houve varias tentativas de industrializagdo dos rejeitos de carvio'® para a
produgdo de acido fosforico (matéria-prima para a produgéé de fertilizantes), no
entanto somente com incentivos do Governo Federal € que a Industria Carboquimica
Catarinense (ICC) foi instalada em 1978, Quase vinte anos depois, a conjuntura do
pais era outra, pois a abertura econdmica e a concorréncia causada pela liberagdo da
importacdo de acido fosférico comprometeram a continuidade das atividades da

empresa estatal, liquidada em 1994.

Na atualidade, dado ao esgotamento do modelo substituidor de
importagdes e a entrada em cena da politica neoliberal'’, o carvdo de Santa Catarina
encontra-se em situacdo dificil, pois perdeu competitividade para o mineral
estrangeiro. Todo o Sul de Santa Catarina tenta buscar solugdes para a capacidade
ociosa que de forma latente, aumenta as desigualdades sociais. A criagdo em
Criciima de um polo de confecgdo, além de incentivos governamentais para a
instalacio da Zona de Processamento de Exportagdo (ZPE), séo tentativas de
solucionar a lacuna social que foi deixada com a queda de movimentagdo portuaria e

o fechamento da ICC.

Dessa forma, através da nossa pesquisa, procuramos evidenciar alguns
aspectos que consideramos importantes para compreender a situagdo do Porto de
Imbituba no contexto regional. Assim, no primeiro capitulo tratamos da inser¢o do

Porto de Imbituba na economia catarinense; abordamos o contexto mundial da

16 Apos a lavagem do carviio 20 a 30% de rejeitos eram depositados a céu aberto em Tubario, com o objetivo
de aproveitar

17 A politica neoliberal foi iniciada pelo ex-presidente Collor (1988-1991) e incrementado no governo do
Fernando Henrique Cardoso (1994), a principal meta é privatizagao de muitas empresas estatais, além da
reforma no Estado.
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colonizagio agoriana em Santa Catarina, bemﬂ como os aspectos referentes a
utilizagdo do Porto natural de Imbituba, com a pesca da baleia, no século XVIIL
Além do mais, tratamos da posterior transformag¢do em Porto organizado, no século
XTX, através dos investimentos na construgdo da Estrada de Ferro e inicio do século
XX o surgimento de empresarios do Rio de Janeiro, organizando a atividade
produtiva do Sul de Sahta Catarina e conseqiientemente a reorganizagdo portuaria de

Imbituba, que de vila pesqueira passa a ser porto escoadouro do carvéo.

O presente capitulo ainda faz uma abordagem sobre as protegdes
governamentais que possibilitaram o desenvolvimento da economia do carvdo como
conhecemos e que desenvolveram grau t3o elevado de dependéncia, pois na medida
em que estas protegdes foram sendo retiradas, geraram crise em toda economia

carbonifera.

O segundo capitulo é como um capitulo a parte, pois se refere ao processo
de funcionamento do Porto de Imbituba, de 1958 a 1998, enfocando a formagéo e o
desenvolvimento das atividades do porto, a ocupagdo e distribuigdo do espago
portuario, dando énfase a estrutura fisica e a organizago atual do sistema portuario.
Comparamos a estrutura fisica deste Porto com os dos demais portos catarinenses e

até do Brasil, facilitando a compreensio das suas caracteristicas fisicas e estruturais.

Procuramos neste capitulo, ainda, elucidar questdes exclusivamente de base
funcional do Porto, permitindo ao leitor compreender como o Porto de Imbituba se
estruturou ao longo dos anos, além de demonstrar a sua funcionalidade atual. .

Expusemos, também, alguns planos para o futuro, em que muitos deles foram
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elaborados antes de 1940, mas que por falta de reinversdes nunca foram concluidos,
e atualmente com a queda do subsidio do carvdo atrasaram ainda mais a

possibilidade de competitividade do Porto de Imbituba perante os portos proximos.

A finalizagdo foi realizada com o terceiro capitulo, no qual foi enfocada a
integragio do sistema portuario a economia da cidade de Imbituba, avaliando a (re)
organizagio do Porto de Imbituba, além do desenvolvimento da hinterldndia ao
longo dos anos. Demonstramos, através de graficos e tabelas, os indices
concementes aos periodos de 10 em 10 anos, avaliando as transformagdes das
cargas, com a predominincia até 1989 do carvdo, além da dificuldade atual na

diversificagdo de cargas.

Neste capitulo também abordamos as outras atividades econdmicas que
geraram o desenvolvimento de Imbituba ao longo dos anos, como a Industria
Ceramica e a ICC - Industria Carboquimica Catarinense, além das expectativas da

ZPE — Zona de Processamentos de Exportagdo.

Objetivando conhecer o papel do Porto de Imbituba no espago geografico
local/regional, procuramos fazer uma ampla revisdo tedrica, intermediada por
pesqgisa empirica, entrevistando desde sindicalistas a diretores das empresas, como
também antigos funcionarios e moradores de Imbituba. Realizamos uma ampla
pesquisa nos Arquivos Pablicos de Florian6polis e Laguna, Prefeituras de Imbituba.
e de Laguna, Biblioteca Publica de Floriandpolis e Agéncias Maritimas, além de
empresas, como: a ICISA- Indistria Cerdmica de Imbituba, a ICC- Industria

Carboquimica Catarinense e na Companhia Docas de Imbituba.
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No decorrer do trabalho percebemos a comi)lexidade que envolvia as
questdes relacionadas ao Porto de Imbituba, pois, durante os anos de sua existéncia
as agbes politicas e econdmicas do lugar urbano interagiram com o Porto de tal modo
que criaram uma ciependéncia, explicando alguns problemas econdmicos e sociais
sentidos pela populagio nos momentos de sua crise. Assim, explicar a realidade ¢

tarefa que envolve o estudo do tempo articulado as agdes da formagdo econémica e

social.
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A insercido do Porto de Imbituba na
economia carbonifera catarinense

1.1. O contexto Mundial da colonizacio Acoriana, em Santa
Catarina

1.2. O contexto econdémico do Sul da Colonia e o papela na economia
catarinense, durante o século XVIII

1.3.Uma Armacio baleeira que vira Porto

1.4.0s ingleses e 0 carvao

'1.5.A chegada de Henrique Lage:SALVE O PROGRESSO!
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Mapa 01:
Localizacao de Imbituba-SC

Microrregiao de Tubarao
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Mapa 02:
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1.1-O contexto Mundial da colonizacio Acoriana, em Santa

Catarina.

“A localizacdo dos homens, das atividades e das coisas no
espago explica-se tanto pelas necessidades «externasy,
aquelas do modo de produgdo «puroy, quanto pelas
necessidades “ internas”, representada essencialmente pela
estrutura de todas as procuras e a estrutura das classes, isto

é, a formacgdo social propriamente dita”. ad

A colonizagdo portuguesa encaixa-se nesta citagdo de Milton Santos, quando
ele analisa que tanto as necessidades externas como as internas explicam a
localizagdo dos homens no espago, bem como as atividades que serdo desenvolvidas.
Assim, os portugueses, com a sua cultura e seu modo de ser peculiaf, caracterizaram

o litoral catarinense, principalmente o Sul Catarinense.

As atividades que foram desenvolvidas no litoral e o propOsito a que
serviram, reflete a todo o momento a realidade que procuramos compreender na

elaboragio deste trabalho. Desta forma, a contextualizagio historica e a analise atual
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da realidade precisam caminhar juntas para que o entendimento possa set construido
de forma mais dialética possivel, ou seja, a um nivel de compreenséo em que passado
e presente se comungam; o passado justifica as formas do presente que €, por sua vez,

produto do passado e processo do futuro.

Para isso, retornemos ao contexto do século XVII, quando a idade moderna
marcava um novo modo de produgdo, e a acumulagdo da riqueza ganhava propor¢des

nunca vista antes. Marx observa que:

“ .0 comércio e a navegagdo tinham-se expandido mais
depressa do que a manufatura que desempenhava um papel
secunddrio as colénias os quais comegaram a tornar-se
consumidores impbrtantes. As nagdes repartiram entre si, em
longas lutas, o mercado mundial que se abria. Esse periodo
come¢a com as Leis da Navegagdo e os monopo’lios'

coloniais... .

Dessa forma, Portugal inicia o povoamento do Brasil, para nao arriscar
perder as terras do Novo Mundo aos paises que contestavam o direito a estes
territorios, como a Franga e a Holanda. No entanto, Rangel (1957), enfatiza que os

portugueses nio vieram aqui encontrar produtos acabados como na India e, portanto,

'“Santos, Milton. Espaco e Sociedade. vozes. 2%d. Petrdpoles, 1982, p. 15.
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se fazia necessario explorar este territorio de forma que lhes permitissem obter alguns

lucros.

Nesse momento da historia mundial, o comércio colonial foi um dos
principais fatores de acumulagdo de capital nas metropoles européias, o que segundo
Peregallin, aumentou em muito o poderio militar da Inglaterra, nagéo
majoritaria que se apropriava da massa de metais remetidos das colOnias, através da
Espanha e de Portugal. Nédo s6 os metais preciosos enriqueceram Os paises
emergentes da Europa, mas também o aumento da produtividade dos produtos
coloniais, que provocou uma alta na oferta e, conseqiientemente, a queda dos pregos

destes produtos.

Como em Portugal, a burguesia mercantil teve seus lucros reduzidos devido
as medidas politicas da Inglaterra, o descontentamento na corte foi geral. Os paises
que mais lhes faziam concorréncia eram os ingleses, os holandeses e os franceses,

produzindo agucar e tabaco nas Antilhas, e protegendo seus mercados.

A Inglaterra, possuidora de uma grande esquadra com elevado poderio
militar, foi, o pais que obteve maior acumulo de capital, proporcionando mudangas
significativas na organizagdo da sociedade inglesa. Mamigonian (1982), analisa as
mudangas estruturais que ocorreram intemament.e na Inglaterra, com reflexos em todo

o mundo, quando relata que:

2 MARX, Karl. A Ideologia Alem3.Sdo Paulo: Moraes, 1984.p.74.
21 PEREGALLI, Enrique. Recrutamento Militar no Brasil Colonial-Séries teses-Campinas: UNICAMP, 1986

p-15.
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“A macica expropriagdo de camponeses independentes, a
acumulacdo interna e externa, a abertura de mercados
mundiais (século XVI a XVIII) permitiu ao capitalismo inglés
realizar a revolugdo industrial, isto é a substityicdo do

trabalho manual pela maquina”. 22

Desse modo, a lideranca econdmica da Inglaterra se destaca frente aos
demais paises Europeus. Era uma disputa para acumuiar mais e mais capital, sendo
o comércio a “mola precursora” do desenvolvimento manufatureiro. Portanto, o
sistema capitalista ja4 havia iniciado e estava em plena transformagio, sem que
muitos de seus habitantes tivessem se dado conta do que estava ocorrendo. A
Revolugdo Industrial era um fato com amplas transformagdes. O mundo nunca mais

seria o mesmo.

O colonialismo e a intensa explora¢io da mdo-de-obra facilitaram as
mudangas estruturais na organiza¢do da sociedade mundial. Entretanto, nas colonias,
o capitalismo ndo conseguia ser implementado da mesma maneira como nas
metropoles. Os conflitos nas coldnias refletiam as disputas pela obtengdo de riqueza
e a dicotomia na forma como o capitalismo se processava no outro lado do Atléntico.

Por isso, Marx, interpretava esta nova conjuntura afirmando que:

2 MfAMIGONIAN, Armen.Tecnologia e Desenvotvimento Desigaal no Centro do Sistema Caprtahsta Revista
de Ciéncias Humanas,n.®2, Florianopolis:UFSC,1982.p.38.
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“« Nas colonias, a coisa é diferente. Nelas, o regime
capitalista esbarra no obstdculo do produtor que, possuindo
-suas proprias condigBes de trabalho, enriquece com Seu
trabalho a si mesmo e ndo ao capitalista. A contradic¢do entre
esses dois sistemas economicos diametralmente opostos se
patenteia, na pratica, na Iuta que se trava entre eles. Quando
o capitalista se apoia no poder da mde-patria, procurd
afastar do caminho, péla forga, o modo de produzir os

bens 2 23

Contudo, as (iisputas para a manutengdo e aquisi¢do de terras no Novo
Mundo, levaram os paises Europeus a constantes conflitos, como o caso de Portugal
ea Espanha”, pela demarcag@o das terras americanas. Furtado (1985), enfatiza a
disputa entre estes paises pela posse de terras com escassa ou de nenhuma utilizagao
econdémica. Segundo ele, « ..Espanha e Portugal se créem com direito a totalidade
das novas terras, direito esse contestado pelas nagdes européias em mais rdpida

expansdo comercial na época: Holanda, Franga e Inglaterra”2 5.

Pois, desde o inicio do século XVL os espanhois e portugueses ensaiavam

uma corrida ao rio da Prata. Quando Martin Afonso de Souza, chega com a primeira

2 MARX, Karl. O Capital.. 6° Ed.Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira, L1.V. 1,1980,p.884.

24 « Quando ocorreu a separagdo das monarquias- Portugal e Espanha em 1640, foram reiniciados as divisdes
dos seus respectivos territorios anteriormente estipulados pelo Tratado de Tordesilhas de 1496.Mas Portugal
__introduziu-se nacuela regido desocupada, buscando ampliar sua 4rea...aproximar-se do rio do Prata”
LUCENA, Liliane M. F. de. Dissertacio de Mestrado:Laguna:De ontem € Hoje espagos publicos e vida
urbana. UFSC-1998.
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expedigdo ao estuario platino, a coroa Espanhola reage contratando D. Pedro
Mendonza como “adelantado” na regido. Segundo Camargo (1996), ...esta disputa
foi fomentada pela crenga generalizada de que havia imensas riquezas minerais na

bacia do Prata, o que néo era de todo incorreto...”2¢

Complementando o pensamento de expansdo politico, Carnaxibe (1979)
refere-se a constantes “lutas abertas com nossos vizinhos” 27 Toda esta crise de
diplomacia_fez com que alguns acordos de amizades mais antigos fossem reativados,
contendo desta forma, segundo o autor, as invasdes espanholas sobre o territorio

colonial portugués.

Entretanto, os acordos de “amizade” celebrados entre Portugal e Inglaterra
tinham um prego: o Império Portugués concedia privilégios crescentes aos ingleses
em troca desta protegdo militar. A abertura comercial aos produtos da Inglaterra
levaria os diversos capitais ingleses a obterem lucros fabulosos, proporcionando a
esse pais intensa acumulagdo de capifcal e favorecendo, ainda mais, o processo de

" desenvolvimento do capitalismo industrial.

Para assegurar as terras meridionais e ainda ampliar a area em dire¢do a
regidgo Platina, a expansdo colonial portuguesa estabelece os primeiros pontos
estratégicos de povoamento do sul do Brasil. Os paulistas sdo os encarregados pela

metropole para efetivar estas povoagdes. A principio os primeiros grupos que

35 FURTADO, Celso. A formagio econdmica do Brasil. Sdo Paulo:Ed:Nacional,1985,20ed.p.7

26 C AMARGO, Fernando.Britinicos no Prata-Caminhos da hegemoénia. Passo

Fundo:Ed.Universitaria, 1996.p.31.

21 CARNAXIBE, Antonio de S. Pedroso. O Brasil na administragio Pombalina. S3o Paulo:
nacional,v.192.1979,p 45, apud SILVA, Célia Maria e.Ganchos, ascensdo e decadéncia da pequena producio
mercantil Florianopolis:UFSC,1992,p.28.
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chegaram eram quase imperceptiveis em nimero de pessoas, mas a0s poucos novos

numeros migraram para o sul, aumentando as povoagdes.

Segundo Furtado®®, a colonizagio das regides norte e sul do pais, foram
processadas de modo muito diferente das de outras regides, como o sudeste, por

exemplo. Assim, em:

« Sdo Vicente a imigragdo fora inicialmente
financiada pelo donatdrio, com objetivos econdmicos que
resultariam em fracasso. Em outras partes, no Norte e no Sul,
principalmente, a imigracdo fora financiada pelo governo
portugués que pretendia criar colonias de povoamento com

objetivos politicos... .

O mar, sem davida, foi a ligagdo mais forte de Santa Catarina com a
metropole. Os primeiros povoamentos foram assentados em areas com “vocagdo”
portuaria, o que se destinava, além de povoamento, também a guarda do caminho

para a regido Platina, principal regido disputada pelos paises ibéricos.

Anteriormente aos acordos firmados com os ingleses, no século XVII, os

pontos estratégicos foram estabelecidos pelos portugueses como forma de tentar

2 FURTADO, Celso.Op.cit.,p.7.
2 FURTADO, Celso. Op.cit. , p.74.
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assegurar a posse do territorio meridional. Assim, diversos portos-povoados tiveram

papel importante como: S&o Francisco (1660), Desterro (1673) e Laguna (1747)°.

‘Silva (1978), em sua analise sobre as primeiras povoagdes de Saﬁta Catarina,
afirma o papel que cabe a cada porto-povoado catarinense. Sdo Francisco foi a
“suarda avangada da dilatagio brasileira, Laguna®' foi o nucleo paulista dos
ca;;adores de gado, Desterro, a fortaleza portuguesa e ponto de apoio da navegagao

que demandava o Prata”.

1.2- O contexto econdémico do Sul da Coldénia e o papel dos

acorianos na economia catarinense, durante o século XVIIL

De forma inusitada diante da economia colonial, o Ciclo da mineragio
espalhou por todas as provincias do Nordeste, Sudeste e Sul, o desenvolvimento de
muitas outras atividades, o que ndo ocorreu no Ciclo do aglicar, pois as fazendas eram

praticamente auto-suficientes.

S11.VA Etiene,1978,.cap.Il-ndo tem pagina definida. :

31 A colonizagdo de Laguna langa as bases para a colonizagdo de Imbituba, sendo que em primeiro momento,
os casais agorianos se dividem em trés grupos, um deles fica em Laguna ¢ os outros dois sdo levados para
Vila Nova e Mirim (ambos sdo bairros de Imbituba, atualmente), estavam distantes do porto a cerca de 1
légua. '
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Furtado (1985), reafirma que a economia mineira abriu um ciclo migratorio
novo para a coldnia, principalmente porque oferecia possibilidades de exploragdo a
intmeros mineradores. Além do mais, afirma o autor, a fome acompanhava sempre a
riqueza nas regides do ouro, elevando a irradiacdo dos beneficios econdmicos da

- ~ 32
mineragao>.

A economia mineira permitiu, através dos seus efeitos indiretos, a
articulagio da economia do Sul no contexto nacional. Furtado enfatiza sobre esta

irradiagdo econdmica das minas para as demais regides do Brasil colonial, assim:

“.a economia mineira abriu wm novo ciclo de
desenvolvimento para todas elas. Por um lado, elevou
substancialmente a rentabilidade da atividade pecudria

induzindo a uma utilizacdo ampla das terras ¢ do trabalho.

... E_um_equivoco supor que foi a criacdo_que uniu_essas
regides. Quem as_uniu_foi a procura de gado que_ se

irradiava do centro dindmico constituido pela economia

9933

mineira. ifo nosso,

A pecuaria foi uma das atividades que mais se desenvolveram em todo

territorio colonial, expandindo a area que receberia os beneficios econdmicos da

32 FURTADO,Celso. Op.cit.p71.
3 jdem ,ibdem. p,77.
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mineragdo. Portanto, o gado nas regides sulinas valoriza-se rapidamente, alcangando
pregos excepcionalmente altos, em relagéo ao gado do nordeste. Os muares também
alcangam precos elevados. Subiam através da serra catarinense, dezenas de milhares
por ano, criando cidades e desenvolvendo uma regido praticamente despovoada, além

do mais, aumentava em muito a fonte de renda da regido sulina®*.

Os paulistas foram os responsaveis diretos por este comércio. O charque era
feito em Pelotas (RS) e Laguna (SC), proporcionando grande desenvolvimento para
todo o sul catarinense. Segundo Caio Prado (1977), o comércio do charque € muito
simples e se realiza por via maritima. Laguna, segundo Meirinho (1982), era um
Porto do Sul Catarinense, e “tradicionalmente servia de ponto de ligagdo com as
povoagdes galichas, tanto por terra quanto por mar, face aos antigos caminhos de

penetracio colonial no territorio sul-rio-grandense” 3

Quantb 4 economia de Vila Nova e Mirim, apesar de muito proximas uma da
outra, cresciam em fungdo da proximidade de Laguna. Embora haja poucos relatos
sobre estas vilas, o que se sabe é que continuavam se dedicando a pesca e a
agricultura. Entretantp, através de algumas marcas do passado, nas margens do rio
D’Una, que desemboca na Lagoa do Mirim, como haviam construgdes que eram de
grandes armazéns da época, podemos concluir que a facilidade de contato com

Laguna possibilitou o surgimento de dreas mais prosperas que outros.

No entanto, os interesses mudaram com relag@o a produgdo de carne salgada

para abastecimento das minas. Assim, o Rio Grande do Sul assume o papel de

3 Ibidem
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fornecedor direto de gado para as feiras de Sdo Paulo. O novo caminho por onde
eram transportadas as mulas, no oeste, deu origem a inimeras cidades, entre elas
Lages, em Santa Catarina, que virou entreposto comercial. Laguna perdeu a
sequéncia de seu desenvolvimento, isolando por irradia¢do, todos os niicleos de

povoamento do litoral.

Entretanto, a disputa pela posse da regido Platina ainda persistia, dai a
importancia da colonizagdo do Sul, pois viabilizaria a ocupagdo da area em disputa.

Bossle (1988) analisa muito bem este contexto quando afirma que:

“O interesse pela regido platina fez que a metrdpole
transf_ormasse' o litoral catarinense em ponto estratégico-
militar, através da construgdo de fortes. Ja pdra os paulistas,
a regido constituia-se em drea de passagem para a
importagdo de gado da vizinha provincia do Rio Grande do

Sul” .

Portanto, a regido Sul assume, em conseqiiéncia, formas especificas de
desenvolvimento, diferenciadas em relagdo a outras areas do Brasil. Para o
entendimento mais preciso da regido sulina, é importante nao sO contextualiza-la

como uma regiio dependente da economia colonial, mas também como uma regido

35 MEIRINHO, Jali. A Repiblica em Santa Catarina de 1889 a 1990. Floriandpolis: UFCS-Lunardeli, 1982.
P11
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colonial diferente das demais regides brasileiras, ja que nem um produto em especial,
despertava o interesse dos mercados internacionais®’. A farinha de mandioca, que
acompanha as necessidades do homem ¢, portanto, plantada em todo territorio

nacional®® e a cana-de-agiicar também segue esta mesma linha de produg@o.

A auséncia de uma economia que atendesse as necessidades da populagao
envolvida na produgdo e na exportagao, isola a economia catarinense. Pois segundo
Paul Singer (1981), a economia colonial tem dois setores basicos: um setor de
Mercado Externo, especializado, peruzindb artigos “coloniais” para o mercado
mundial e um Setor de Subsisténcia, com baixo grau de divisdo de trabalho, em que

se produzem os elementos de subsisténcia para os que atuam em ambos os setores.

Entretanto, a économﬁa de Santa Catarina praticamente, nao se encaixava
nestas descrigdes, pois ndo produzia para o mercado externo e deixou de produzir
para o mercado interno. A exportagdo de carne seca era o produto de maior destaque
na economia do Sul de Santa Cataiina e servia como Setor de Subsisténcia, mas a sua

queda excluiu a “utilidade” da economia catarinense para a metropole.

No processo de imigragdo, os colonos acorianos foram recrutados pelos
portugueses, sendo que muitos foram iludidos ou obrigados. Segundo Hobsbawn
(1977), o retorno de muitos plantadores das colonias com enormes fortunas “estavam
além do sonho de avareza proyinciana”; a ilusio aumentava a esperanca de

enriquecer.

36 BOSSLE, Ondina, Historia da industrializagio de Santa Catarina 1988. P.20
37 SILVA, EtienneOp. Cit.
38 CAIO, Prado Jr. Formagdo do Brasil Contemporaneo. 1977. Sdo Paulo: brasiliense, 15%d.p.144.
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Mas, segundo Caruso®, vinte anos apos os primeifos grupos de agorianos
imigrarem para o Brasil, o namero de inscritos para colonizar “além mar” diminuiu
muito, a ponto de ser necessario deportar malandros e vagabundos. Ha de se observar
as péssimas condic;ées para é colonizagio. Os agorianos foram os colonos que mais

" sofreram com o peso do “estatutb colonial”, pois retiravam os homens das familias
para o servico militar e ainda confiscavam mercadorias para manter as tropas,
atendendo assim a fungio principal dessa area: a defesa e expansio do dominio

portugués no extremo sul.

Complementando esta observagao, Peregalli (1986) expde as queixas dos

moradores dos portos-povoados, de que:

« _.seus filhos sdo recrutados para o servi¢o militar, tirando-
Ihes os meios de trabalho, além do mais, ndo recebiam em
dia nem mesmo o equipamento adequado. Protestavam que 0S

militares se apossavam indevidamente de suas colheitas... "’

Os ilhéus, instalados em Desterro, sofriam mais esta interferéncia militar do
que os outros vilarejos mais distantes como Laguna, por exemplo. Assim, talvez por

estar distante destes recrutamentos € embargos de alimentos para manter as tropas,

3 CARUSO, Mariléia Leal. E CARUSO, Raimundo C.Mares e Longinquos povos dos
Agores.2°%d.Florian6polis: Agnus1996p. 50.
4 PEREGALLI, Enrique.Op.cit. P.87.
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Laguna, ja no século XVIII, obteve o seu maior desenvolvimento, 0 que ndo ocorreu

com nenhum outro porto-povoado catarinense.

Contudo, a disputa pela demarcacdo do territorio da regido Platina,
possibilitou o surgimento de uma atividade que além de gerar lucros aos capital
mercantil portugués, também garantiu a posse do “caminho” para a disputada regido.
Era necessario levar em conta a vocagao natural do litoral catarinense, bem como o
conhecimento dos habitantes agorianos. Pois, segundo Piazza, o elemento povoador
1uso—brasileiro e luso-agoriano, n3o possuia recursos financeiros para ‘a' compra de
escravos’'. Além do mais, é sabido entre os historiadores catarinenses, que OS
agorianos ndo se identificavam com a agricultura da mesma forma como a pesca.

Assim, a agricultura era voltada mais para a subsisténcia.

A agricultura agoriana no Brasil, basicamente, se resumia 20 plantio de
mand.ioca € a exportagdo sO OcofTia no caso de fracasso da safra ‘das outras regioes.
Entretanto, como a pesca sempre desempenhou fungdo principal na economia de
subsisténcia do litoral catarinense, a salga do peixe, introduzida no século XVIILL,
juntamente com a exploragao da baleia e exploragio dos seus derivados, formaram

uma das atividades basicas da economia catarinense.

Prado (1977) analisa a coloniza¢do acoriana de Santa Catarina, como “..
qualquer coisa de inteiramente diverso e singular na fisionomia do Brasil.... A
pequena propriedade domina inteiramente, o escravo ¢ muito raro, a populagdo é

etnicamente homogénea. Nenhum predominio de grupos ou castas, nenhuma
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. . 4 . . ~ . \
hierarquia marcada de classes”? Conclui, comparando a coloniza¢ao agonana, a
colonizagio com a América Temperada, pois nesta parte do Brasil, segundo o autor,

ndo ha dominios escravocratas, nao da mesma forma como no resto do Brasil.

Assim, o dleo da baleia, que na €poca era precioso como O ouro € a prata®,
serviriam para viabilizar este plano. Mas para isso, era necessaria a instalagdo de
bases politico-militares, sobretudo em Desterro, e paralelo a esta instalagdo, a de

pequenos produtores mercantis, formados por casais agorianos e madeirenses.**

A pesca da baleia, segundd Myriam Ellis, foi uma das atividades que mais
movimentou economicamente a regido litoranea e arregimentou grande nimero de
escravos para as armacdes. Entre 1780 a 1790, a pesca da baleia viveu seu periodo
aureo, decaindo nos anos seguintes. Contudo, essa atividade serviu, principalmente,

para articular o territorio catarinense na economia colonial®.

4 p[AZZA, Walter Fernando-O escravo numa Economia Minifundiaria.Sdo Paulo, ed. UDESC,1975,p.219.
Op.cit m:BOSSLE, Ondina Op. cit.p.21. :

42 pRADOQ, Caio.Op. cit. p. 291

43 g1 VA, Célia Maria e.Op.cit.32.

* Idem ,



1.3-Uma armacgao baleeira que vira Porto

1.3.1.-A implantacio das Armacdes e 0s agorianos.

A insergio econdmica de Imbituba diante da conjuntura colonial, s6
comegaria a ocorrer a partir de 1772, quando o governo da Metropole estabeleceu a

primeira armagdo baleeira, oferecendo monopolios a ricos comerciantes. Munidos

desta concessdo, estes comerciantes criaram mais armagdes baleeiras, no total foram

5 ELLIS, Myrian. Aspectos da Pesca da Baleia no Brasil Colonial. Revista da Histéria n°33 ano IX-1958
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6 armagdes em SC, conforme demonstra a mapa 03.

Silva (1978), analisa o papel que a pesca sempfe desempenhou na economia

' litoranea de Santa Catarina. Contudo, afirma que:

{4

_ no século XVIII, a conservagdo do peixe pela salga e,
~ sobretudo, a éxploragﬁo da pesca da baleia e de alguns
derivados formaram uma das atividades basicas da economia
catarinense. A pesca da baleia constitui provavelmente, neste
século, a atividade de maior movimento econdémico e,

inclusive arregimentou um grande mimero de escravos...” *°.

As tltimas armag®es a serem instaladas foram as de Garopaba e de Imbituba,
em 1796. O periodo mais prospero de todas as armagdes foi de 1780/1790, sob o
monopolio da familia Quintela”. No entanto, as instalagdes da armagdo de Imbituba,
menos importante que a de Garopaba, possﬁilam.suas edificagbes localizadas a beira-
mar, com dependéncias baixas*. A fn:?io?de—obra- eescrava fazia a preparagdo do
azeite, enquanto a pesca era feita por homens livres, pagos a base de aﬁimais
pescados, ou mesmo de escravos. A instalagio da Armagdo de Imbituba ocorreu

distante 3 Km da Vila Nova, na Praia do Porto, com condi¢des propicias para a

159
% SILVA, Etienne. Op.cit.p.65.(sem nmimero de pagina oficial) ‘
41 CABRAL, Oswaldo.Historia de Santa Catarina. Plano Nacional da Secretaria de Educacdo e Cultura.
Florianopolis. 1958
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atracacdo das embarcagdes e a pesca da baleia. Os proprios agorianos de Vila Nova
certamente ja tinham construido habita¢des nesta praia, € pescavam baleia antes das
armagdes. As armagdes foram criadas para legalizar uma pratica lucrativa, e da qual

o governo portugués desejava cobrar impostos.

Para Ellis (1969), a defini¢do dos nticleos baleeiros meridionais como “uma
atividade secundaria”, assinala a existéncia de uma rede de locais maritimos ‘
articulados através da distribui¢do do oleo de baleia. Embora em posi¢do
«secundaria”, frente ao importante papel exercido pela produgdo do ouro no século
XVTIL a producdo de “azeite de peixe” distribuida através de pequena cabotagem,
coloca o litoral catarinense em comunicagédo com inGmeras vilas e cidades costeiras
da colonia, estimulando a relagdo de péquenas fragdes espaciais antes isoladas®.
Além do inais, muito pouco do azeite produzido era exportado, boa parte ficava

mesmo no territorio brasileiro, para iluminagao das ruas das cidades.

Ainda durante a exploragdo da pesca da baleia, Prado (1977) afirma, os
meios de transporte por terra eram naturalmente restritos, tanto pelo tipo de estrada
quanto pela condugdo. Sendo assim, obviamente que os contatos periodicos com as
embarcagdes de cabotagem faziam muito bem a populago costeira, acostumada a

ficar longos periodos sem qualquer contato com a civilizag@o.

% Segundo Myrian Ellis (1958-p. 162), as demais armagdes de Santa Catarina apresentavam maior riqueza nas
construgdes, talvez por serem mais antigas que a de Imbituba e mais lucrativas.

% ELLIS, Myriam. A baleia no Brasil colonial.Sdo Paulo:melhoramentos.1969. Apud MOREIRA, Sonia
Miriam Teixeira Dissertagdo de mestrado:UFSC.1995,p.24.
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Silva (1978), relata sobre a inexisténcia nos principais portos catarinense de
uma economia‘ mais lucrativa, « PDesterro, Laguna, S3o Francisco, apresentavam
ampla parcela de sua populagdo envolvida numa economia de subsisténcia, razdo pela
qual ndo mantinham significativas relagoes econ6micas...”. Desterro, no século XIX,
por estar em contato com as tropas € com 2 adnﬁnistrag:ﬁo vicentista, ainda possuia
uma situag:ﬁb de centro urbano mais destacada que os demais centros portuarios, mas

ndo chegou a se tornar um polo econdmico da provincia.

Entretanto, quando a armagdo baleeira foi iniciada, mesmo sem
artigular uma economia agroexportadora, como as demais provincias, Santa Catarina
desenvolveu uma atividade que integrou a economia colonial ao comércio € a
navegagio. Expandindo muito depressa, alguns‘ vilarejos atraiam um grande nimero
de trabalhadores os quais se integravam nas atividades concernentes ao novo tipo de
produgio, marcando um periodo de apogeu para a regido Sul da Provincia. A mﬁé-de-
obra escrava surgia na Armagdo de Imbituba, assim como em todas as armagdes de
Santa Catarina, como forma de assegurar a obtengdo de lucros. Novais (1986) cita

que:

“ Produzir para o mercado europeu nos quadros do comércio
colonial tendentes a promover a acumulagdo primitiva da
capital na economias européias, exigia formas compulsorias
de trabalho, pois do contrdrio, ou ndo se produzia para o
mercado europeu... ou Sse imaginasse uma prodilgdo

exportadora organizada por empresdrios que assalariassem
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trabalho, os custos de produgéo seriam tais que impediriam a

exploragdo colonial.. 50

Assim, os escravos foram utilizados para proporcionar lucros fantasticos aos
detentores dos monopolios: o capital mercantil portugués. Os homens livres
recebiam, muitas vezes, ao final do periodo de captura da baleia, escravos como
forma de pagamento. A imigragdo agoriana, também foi incentivada para garantﬁ ao

trabalhador livre, pescador experiente s condigdes de trabalho no mar.

Aos poucos, mais colonizadores agorianos foram chegando e as Armacgdes
aumentaram a sua populagdo. Mas, a acumulagdo ndo era a principal preocupagao
destes imigrantes, e sim a de fugir de uma situagdo ‘de estagnacdo econdmica nos

Acores e, se possivel, tornar-se um pequeno produtor independente do litoral.

Em relatos de viajantes, Duperrey', enfatiza que a pesca da baleia oferece
um ramo de industria vantajoso. E continua escrevendo que “. Ela tem lugar, durante
os meses de inverno, na embocadura setentrional do canal e sobre as costas da ilha e

da terra firme”.

Langsdorff>, observa em uma das sua viagens pelo litoral catarinense que a
pesca da baleia bem como a produgdo deste 6leo, na provincia merecem atengio

especial. E constata que:

50 NOVAIS, Fernando. A Estrutura e dinimica do antigo sistema colonial.3°ed.S3o Paulo:Brasiliense, 1986,
p.37-38.Apud:SILVA,Célia Maria €.Op.cit.p.38.

S| DUPERREY, Louis Isidore.Ilha de Santa Catarina. Relato de Viajantes estrangeiros-séc. XVIII ¢ XIX .
Florianopolis:4° ed. Lunardeli, 1996.p.262.

52 LANGSDORFF, G.H.Von. Idem.p.178.
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“..Antigamente, erarﬁ arrendadas a uma sociedade
comercial como monopdlio e obtidos bons lucros, mas de
alguns anos para cd 0 governo encampou tudo. E possivel
que os antigos arrendatdrios ndo tivessem mercado para seus
produtos ou que o governo esperasse ganhar quantias
maiores. Seja como for, o empreendimento de caga a baleia e
produgdo do oleo é grande e oferecem trabalho e sz;stento a
algumas centenas de almas, principalmente a muitos escravos
negros, que tem-a executar 0s trabalhos mais duros durante o

ano todo, para ganhar o sustento de cada dia”>.

1.3.2- O declinio das Armagcdes Baleeiras.

A concessdo do Governo Imperial decretoﬁ, em 1801, o fim dos monopolios.
Assim, as Armagbes poderiam ser exploradas sem qualquer privilégio, mas com
pagamento dos direitos. Caso nio houvesse interessados, a Fazenda Real iria
controlar diretamente as armagdes, COmO ocorreu em Santa Catarina. Como reﬂexq,

as armagdes da Bahia foram vendidas, as do Rio de Janeiro foram abandonadas, e

53 Ibidem. p.178.
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somente as de Santa Catarina, com 525 escravos, continuaram a exploragio do

negoécio sob a administragao da Fazenda Real™.

Em 1816, segundo Cabral®, houve a tentativa de reerguer a indistria
pesqueira, com resultados nada satisfatorios. As Armagdes de Imbituba e Garopaba
foram arrematadas somente em 1829, por Anténio de Carvalho, € como sé obteve
prejuizos, a vendeu em 1837 a Anténio Claudino e Manoel Medeiros. Estes também
registrou prejuizos, pois a conjuntura econdmica havia mudado. Além do mais, nos
altimos anos havia redugdo no numero de baleias capturados, em fungdo da

concorréncia com os arpoadores dos Estados Unidos e da Inglaterra.

Poucos investimentos, provenientes dos lucros das armagdes, foram
percebidos na organizagao espacial das Armagdes. Em Imbituba, particularmente, o
acamulo de capital ndo levou as inversoes na produgio, seja agricola, ou artesanal.

Segundo relato de ELLIS:

“Ouando acabava a época da pesca da baleia de julho a
agosto — ndo voltavam imediatamente ao trabalho da terra.

Despendiam mal o dinheiro ganho, entregando-se a

54 CABRAL, Osvaido.Op.cit.p82.
55 jdem-p.83.
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indoléncia, bebendo, tocando viola e cantando até esvaziarem

completamente os bolsos™ 5

Na verdade, o que se percebe é que ndo houve preocupacdo em acumular
capital, por falta de desenvolvimento de técnicas manufatureiras para emprega-lo.
Mesmo assim existiam atividades paralelas que davam suporte a economia pesqueira,
pois sem a agricultura para a produgio de alimentos, sem 08 ferreiros para produzir os
arpbes, ou sem OS carpinteiros, para confeccionar as pequenas embarcac,:c”)els> a

atividade extrativa ndo teria subsistiu por quase um século.

Dessa forma, as ponderagdes de Marx (1980), se encaixam mais uma vez para

explicar a colonizagio, inclusive a acoriana. Pois para ele:

“ _nenhuma parte da populagdo da América é exclusivamente
_ agricola, excetuados os escravos € seus empregados que
combinam o capital e o trabalho. ...Na América a agricultura
constitui muitas vezes um trabalho secundadrio de um férreiro,

um moleiro... »57

Campos (1991), cita que na ilha de Santa Catarina, o desenvolvimento da
atividade fabril, como a construgdo de méveis e utensilios domésticos, ndo permitiu o
desenvolvimento da atividade artesanal em manufaturas. Pois, segundo ele, “... a

acumulagio era dividida entre um razoavel nimero de produtores, impedindo a

transformagdo de alguns em empresarios. Dentre 0s fatores que impediram tal

56 ELLIS, Myrian.Op. cit.p.161.
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questdo, destacam-se as constantes requisicdes por parte de milicias e setores

administrativos, tanto de farinha como de soldados™~

Além disso, o desperdicio nas armagoes €ra muito grande, pois quando os
animais MOTtos €ram em NUmero muito maior do que a capacidade de produgdo de
oleo, apenas se retirava as barbatanas deixando todo o resto lancado a beira da praia.
Um sabio francés que visitara a Armacgdo de Ttapocordia, em 1820, relata o seu
espanto em constatar que O desperdicio era muito grande, mesmo quando os
rendimentos eram muito baixos, pois a atividade ja havia entrado em decadéncia,

desde o inicio do século. Assim:

“ .. era facil prever que esse estabelecimento e os demais do

mesmo género ndo poderiam subsistir por muilo 1empo.

Assim mesmo, parece que ainda puderam manter-se por

alguns anos apds minha viagem... »58 (arifo nosso)

Entretanto, Silva (1992) relata que a pesca foi o diferencial, pois o
assalariamento permitiu a transformagao dos pescadores em pequenos empresarios.

« _Fm fun¢do da divisdo social do trabalho ha a possibilidade de 'asce_ns?lo social

(arpoadores € timoneiros em relagdo aos remeiros, por exemplo). Muitas vezes O
‘administrador da armagio dava como pagamento baleias ou escravos...” . O

pescador, dessa forma, tinha a possibilidade de aumentar a sua renda.

57 MARX Karl. O Capital. 6° ed Rio de janeiro: Civilizagdo Brasileira,1. 1v.1,1980p.888.
SSELIIS, Mirian.Op. Cit, p.162.
59 SILVA, Célia Maria e. Op. cit. p.p.63.
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As crises mundiais influenciavam cada vez mais a atividade pesqueira, pois
o inicio do século XIX, marcado pela crise mundial que se estendeu até 1847, trouxe
a decadéncia desta pratica, atingindo a vida dos pescadores, obrigando-os a se

enquadrar nesta nova conjuntura.

A agricultura, desenvolvida paralelamente a pesca, nos fnltimos anos do
periodo colonial, alcangou indices de produgdo elevados para a época. A farinha de
mandioca, era cultivada em 248.659 alqueires, exportando em média 71.500 Kg.
Apenas dois anos depois a area cultivada totalizou 388.361 alqueires e 233.171 Kg.
de exportagdo. Dela vinham abastecer-se importadores desde o Rio Grande do Sul até
Pernambuco®. Na enseada de Imbituba, os navios ancoravam para receber os
carregamento de farinha, viavel somente em dias sem ventos, caso contrario seguiam
viagem sem movimentar as cargas, apenas os passageiros desembarcavam, utilizando

para tal fim um pequeno bote que os largava na praia.

Outro fator que ndo permitiu ao produtor agoriano o maior desenvolvimento
das suas atividades agricolas foi a forma como a terra era dividida entre a familia
numerosa, onde cada filho que casava recebia uma parte da propriedade. Segundo
Rial®!, apos algumas geragdes esse parcelamento indiscriminado do solo cultivavel
levou ao seu forte uso e ao consequente enfraquecimento, provocando queda na
produtividade. Muitos acorianos migraram para as cidades definitivamente, outros
apenas para complementar a sua renda. No primeiro caso, segundo Campos, ha

relatos de intensa imigragdo do interior da Ilha de Santa Catarina para o continente.

50 CABRAL, Osvaldo. Op. cit. p.108.
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Laguna, uma das cidades mais prosperas do Estado, com certeza também exerceu
influéncia na mobilidade da populagdo dos vilarejos proximos, como Vila Nova e

Mirm.

Na Praia do Porto, a atividade exploratéria da pesca continuou por mais de
um século apos a decadéncia de todas as Armagdes. Ela se desenvolvia paralelamente
a outras atividades, que iam surgindo. A constru¢ao da estrada de ferro marcou um
momento de intenso progresso para o vilarejo de pescadores. A familia Pitigliani, de
origem italiana, foi uma das ultimas a realizar esta atividade, num dos barracdes que

existiam a beira da praiam.

Diversos proprietarios exploraram o barracao da baleia, sendo que um dos

Gltimos foi, o Sr. Domingos Costa, imigrante portugués, que iniciou a modernizagao
da exploragdo, com um sistéma de autoclave, onde o oleo era retirado por altas
temperaturas. Em 1956, vendeu para o Sr. Hermes Ksemodew, descendente de

- alemio, prospero industrial de Joinville. Este, por sua vez, ampliou as modernizagdes,
introduzindo a pesca por meio de canhdo, abolindo o sistema antigo que funcionava
do mesmo modo como em 1796, aumentando assim a probabilidade de acerto. O oleo
de baleia tinha como mercado os curtumes do Rio Grande do Sul e a barbatana era
aproveitada apenés bara a produgdo de agulhas destinadas a produzir redes de pesca,

para uso local.

61 RIAL, C.S. Mar-de dentro: A Transformagio do Espaco Social da Lagoa da Conceicio.UFRS, Dissertagio
de Mestrado, 1988. APUD.CAMPOS, Nazareno. Op. cit.p.27.
62 Segundo depoimentos, por volta de 1925, um outro barraco da baleia foi construido na Praia do Porto
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O numero de animais capturados variava entre 6 a 10 baleias por ano. Os
empregados eram contratados somente no periodo da pesca baleia (de junho a
setembro). O outro barracdo, (eram dois no total) continuou a funcionar, no sistema
de derretimento como eram feitos antes, isto €, em tachos de metal. Segundo relatos®,
para ocupar os demais meses em que nio havia peixe, tentou-se criar um sistema de
producdo de fertilizantes através da sardinha, que ndo vingou em fungdo dos custos

da produgdo e da falta de mercados consumidores®*.

A pesca, mesmo com todas as dificuldades, continuou durante todo o inicio
do século, até 1960, quando a redugéo drastica no nimero das baleias capturadas a
paralisagdo por completo_da atividade®. Os barracdes da Baleia, como eram chamado
pela populagio de Imbituba, localizado nessa Praia simbolizavam a decadéncia de um

periodo muito rico para, pelo menos, uma parte da populagdo da vila.

Nos dados levantados no Porto de Imbituba em 1958, consta o transporte de

o

o

Oleo de baleia (cabotagem),, com 35 batris com um peso de 7.000 Kg. Nos anos
seguintes, ndo foi registrado nenhum movimento de dleo. Ao que aparece, o Oleo
deixou de ser vendido em quahtidades significativas, ou o Porto deixou de ser o

escoadouro do produto.

A estrada de ferro, construida no final do século XIX, interferiu na
atividade pesqueira, pois estes eram sempre transportados por navios. O po.rto de

Imbituba foi instalado na mesma enseada da armagdo baleeira. Durante quarenta

63 Entrevista do Sr. Jodo Pires, filho de um dos funcionarios do barracdo, Sr. José Herculano Pires, um dos
responsaveis pela modemizacio do barracdo, pertencentes a0 Sr. Hermes Ksemodew.

4 Depoimento de um dos funciondrios da fabrica, Sr.Valdo Vieira.

O fim na pesca da baleia s foi estabelecido com a aprovagio da lei 7.643 de 18 de dezembro de 1987.
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anos aproximadamente as duas atividades conviveram juntas na Praia do Porto, mas
viviam momentos distintos, na qual um estava em fase de decadéncia e o outro estava
em ascensdo. A estrada de ferro marcou muito bem esta separagdo, delimitando os

espagos € os tempos de cada um.

1.4. Os ingleses e 0 carvao

Os italianos que colonizaram Criciima, ja conheciam carvdo na sua terra
natal, entretanto eles ndo sabiam que 0 local escolhido para colonizar teria também
este minério, descoberto por acaso, quando, ap6s uma queimada na mata para o
plantio de uma “roga”, varias pedras ndo paravam de queimar. Inicialmente comegou
a ser utilizado pelos ferreiros da regido, até provocar o interesse de grandes
empresarios, como Visconde de Bar'bacena“.

Somente mais tarde, por volta de 1870, com a descoberta das jazidas de

carvio mineral nas vertentes do rio Tubardo, € que o povoado de Imbituba e Vila
Nova, voltou a sentir sinais de progresso. Embora o processo tenha sido muito
lento, pois o carvido catarinense sempre foi motivo de controvérsias, ora pela

- discutida qualidade ora pela dificuldade de seu transporte, o fato ¢ que levou muito

tempo até que a sua exploragao tenha realmente iniciado.
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Segundo Peluso®’, as _d_iflculdades d_e transportes nao permitiam, em Santa
Catarina, uma vida econémica iﬁtegrada a outras regides, embora a pesca da baleia»
tenha criado algumas facilidades por meio da pequena cabotagem, ligando as
Armagdes com outros portos do pais. No entanto, éom o seu fim, também houve a

decadéncia dos vilarejos criados em fungdo das Armagdes Baleeiras.

Dean (1989)68,aﬁrma a importancia das gstradas de ferro, tdo essencial ao
desenvolvimento econémico quanto o fornecimento de enérgia. No entanto, a
demora na construgdo das estradas de ferro e a dependéncia da energia importada
(carvio principalmente) foram fatores importantes na estagnagdo do Brasil no

século XIX.

O Governo Imperial, diversas vezes, contratou geologos para realizar

pesquisas nas regides do carvdo e segundo Bossle, em 1839, Jilio
Parigotsgé;ﬁ;/-énceu o Governo da boa qualidade do carvdo catarinense, mas foi
enfatico em afirmar que as dificuldades de transporte, fazia com que qualquer
trabalho produtivo fosse inviabilizado pela distancia das vias navegiveis. Esta
aparente dificuldade do Governo em dar prosseguimento a exploragdo do carvao,

permitiu a exploragdo de iniciativas particulares nas minas. A expansio ferroviaria

 se fazia com a garantia de juros concedida pelo governo. Assim, o capital inglés

6 MILANEZ, Pedro. Contribuigio para a historia de Cricitma. In: Revista do instituto Historico € geogréﬁ/co
de Santa catarina-3%fase-n°07,1986/1987.p,140.

§7 PELUSO, Victor Jr. A Evolugdo de Santa catarina no periodo de 1940/1970 in:revista do Instituto histérico
¢ geografico de santa catarina,3°fase,n°1,1I Semestre 1979, p.111.

58 DEAN, Warren. A industrializacdo durante a Republica Velha. Org. FAUSTO, Boris. O Brasil
Republicano. Sdo Paulo: Difel. 1989.p.255.

6 PARIGOT, Julio.Memorias sobre as minas de carvio de pedra no Brasil, das verdadeiras minas de carvdo
da Provincia de Santa Catarina, Rio de Janeiro, 1841 p.5. In:Bossle (1981)p.16.
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valendo-se dessa vantagem, investiu na ferrovia do sul, com a intervengido de um

empresario nacional.

Visconde de Barbacena foi, portanto, o intermediario das negociagdes,
que aproveitando a influéncia que gozava em Londres, trouxe ao Brasil um
geologo inglés capaz de dar crédito as descobertas. Trouxe James Johnson, que
atestou existir “dez léguas quadradas de terreno carbonifero” 70.. Esse relatorio
interessou um grupo inglés em financiar a construgdo da esfrada de ferro para
permitir o escoamento do carvdo até o porto mais proximo, isto significava

progresso para o Sul de Santa Catarina.

Segundo consta no relatorio do Governo da Provincia' ', em 1882, os
trabalhos de rocado e desmatamento estavam sendo realizados ¢ concluidos em
alguns trechos. A construgdo da estrada de ferro teve inicio pela enseada de
Imbituba, e dai partiu para a foz do rio Tubardo, atual Criciima. As expectativas
com esta Estrada de Ferro eram ‘muitas, algumas delas s6 se concretizaram no
inicio do sécuio XX, outras nunca passaram de planos, como a ligagdo com
Municipios férteis, como Lages, por exemplo, o que facilitaria o escoamento da

produg@o agricola para o litoral catarinense.

A situagdo econdmica do litoral, no inicio do século XX, ndo era muito

favoravel, principalmente pela baixa produtividade agricola. A pesca da baleia

g

701 jvro dos Engenheiros, Relatorio sobre as Estradas de Ferro Donna Thereza Christina, Laguna, 1888 p17-
In: BOSSLE, Op.cit. ,

7 Relatério de 9/03/1882, feito pelo Exmo.Desembargador Jodo Rodrigues Chaves, 20 seu sucessor
administrador da provincia, Exmo. Dr. Joaquim augusto do Livramento, p4l.
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havia perdido a sua importancia econdmica regional, os sinais da decadéncia
estavam presentes nas construgoes € no povoado que bermanecia no local, mas que
aos poucos adaptavam-se a nova fase (a pesca de subsisténcia). As atividades
manufatureiras originadas da divisdo de trabalho das armagoes haviam declinado, a

. prosperidade ndo era mais a mesma.

O desenvolvimento da estrada de ferro trouxe um novo alento ao vilarejo
sem esperanga. A agricultura era uma atividade secundaria, pois a pesca era muito
abundante, mesmo assim, alguns produtos se destacavam, como a farinha de

v

mandioca, produzido em quase todo territorio brasileiro.

\

Entretanto, o transporte da safra produzida no vale do rio Tubardo,
colonizado por italianos, seria facilitada pela estrada de ferro, embora muitos
agricultores preferissem utilizar as vias fluviais para o transporte dos produtos
agricolas, isentos de impostos municipais e altas tarifas’. O objetivo principal da

estrada de ferro era o escoamento do carvao, € as outras atividades eram apenas

complementares, sem interferir inicialmente na arrecadagdo da Companhia.

Dall’Alba (1979), considera de suma importincia a estrada de ferro para 2
consolidagio do porto de Laguna, como principal porto de abastecimento da Praga
do Rio de Janeiro. Segundo o autor, a Estrada de Ferro transportava a0 Porto os

produtos agricolas de todo o interior.

2 BOSSLE, Ondina. Op.cit. p.21.
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Para a viabilizacdo deste projeto, Visconde de Barbacena, organizou duas
companhias, uma para a construgo da estrada de ferro com o nome de “Donna
Thereza Christina Railway Company Limited””, e uma para impulsionar a-
industria éxtrativa, a “The -Tubario (Brasilian) Coal Mining Company Limited”.
Segundo consta, essas companhias nio corresponderam as expectativas, pois
ambas dependiam da exploragio do carvdo e lutavam com dificuldade para

continuar funcionando, ja que sua extragdo nio aconteceu conforme o planejado.

Assim, foi iniciada a construgio da unica ferrovia que até hoje da acesso
ao Porto. Sdo 130 Km construidos com capital inglés. Um contrato também foi
assinado com o Governo Imperial ¢ a Provincia de Santa Catarina, na qual a
desisténcia da exploragdo ndo incidia em prejuizos a Companhia construtora, pois
havia o privilégio de uso € gozo da ferrovia para os ingleses com “garantia de juros
de 7% ao ano, afiancado pélo Governo Imperial em Outubro de 1874, de
conformidade com a lei de 24/09/1873; fixando assim os seguintes prazos: de 80

anos para o privilégio, 30 anos para a fianca e 15 anos para o resgate™’*.

No inicio da exploragdo do carvao, toda a produg@o era direcionada para o
Porto de Laguna, e servia para suprir a demanda da navegagdo a vapor. O
escoamento desta produgio, segundo Lucena (1998), teria levado a implantagdo de

varias obras, destacando-se a Ponte de cabeguda, por onde passava a Estrada de

73 Esta sociedade foi permitida funcionar no império em 1876, e os estatutos foram aceitos em 1878, quando
foi elevado o capital garantido para 5.451.000$000. E contratou a empresa concessiondria, para a construgio
das obras a Companhia “James Perry & Company. (ibdem p.20).

74 Relatério de Governo do Coronel Vidal José de Oliveira Ramos, em 1910 a 1914, p.216.
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Ferro Dona Teresa Cristina (construgao iniciada em 1881). Assim, segundo ©

autor:

“ Em 1884, a Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina que
partia de Imbituba para as minas de carvdo... com um
ramal para Laguna, é entregue Qo trdfego. Ndo serd
preciso realgar a influéncia que melhoramento de tdo
grande vulto exerceu na expansdo econdomica do sul-
catariﬁense, a propulsdo que deu a Imbituba e Laguna,

além dos beneficios que trouxe para o comércio local...””

Em todo o pais, goifemantes desejavam construir estradas de ferro para
solucionar os problemas de transporte, assim, uma das metas do governo
catarinense. de Felipe Schmidt (1898-1902), era o aumento da malha ferroviaria
catarinense, mas apesar de todos os esforgos, a unica ferrovia catarinénsc, segundo
Meirinho (1982), estava restrita aos 116 Km do trecho Minas, ligando os

municipios de Tubardo aos Portos de Laguna e Tmbituba.”®

A companhia inglesa, construtora da estrada de ferro, planejava exportar 0
carvdo, pois 0 consumo interno ainda era pequeno, nada que justificasse um

investimento deste porte. Ficou claro que antes da instalagdo, muitos testes foram

75 L UCENA, Liliane M. F. de.Op.cit. p.40.
6 MEIRINHO, Jali. Op.cit. p,72.
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realizados para garantir O empreendimento e todos apontavam para a boa

qualidade do carvdo catarinense.

A Companhia de extragdo “The Tubardo Brasilian Coal Mining” lutava
com dois grandes problemas: O primeiro era a barra da Laguna, porto mais
préximo, mas nao servia para escoar a produgo mineral. O baixo calado do porto
ndo era seguro para o atracamento dos navios de maior porte, fazendo com que a
enseada de Imbituba, situada a 25 Km, .fosse a alternativa mais viavel, no entanto,
era necessario ainda obras que facilitassem a atracagem dos navios . E a segunda
questdo, que era pleiteada pela empresa exploradora de carvao junto ao Governo
Federal: as tarifas de embarque de mercadorias, 10% sobre o valor do produto
segundo representantes-da Companhia, inibia a coﬁpetiqio com os produtos de

origem estrangeira.

Apbs o término da construcao da Estrada de Ferro, o primeiro grande
carregamento foi vendido em 1901, ndo para o Rio de Janeiro’® como havia sido
planejado a principio, mas para Buenos Aires. O navio de grande porte atracou no
Porto de Imbituba, mesmo sem estar preparado para esta fungio, pois a unica obra
feita para facilitar o carregamento era um trapiche de ferro. Alguns dias de espera
foram necessarios para aguardar o carregamento de carvdo que vinha direto das

minas, onerando ainda mais os servigos de transporte. Mesmo com todas as

71 No citado relatorio fica bem evidente, as dificuldades que o Porto de Tmbituba apresentava, havia caso de
navios que nio conseguiam atracar devido ao mal tempo, outros que esperavam dias para poder desembarcar
as cargas ou carrega-las.

% ¥ interessante lembrar que as companhias de navegagdo que iriam utilizar o carvio eram inglesas, na sua
maioria, € que 0Ss navios de menor porte como ja foi mencionado utilizavam o carvdo catarinense, exportado
através do Porto de Laguna.
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dificuldades, o carvdo foi carregado. Infelizmenté, ndo obteve a aceitagdo desejada,
pois o preo minimo de extragdo era elevado, além do mais as impurezas contidas
no primeiro carregamento do mineral foram muitas. Desse modo, nio havia
possibilidade de concorrer com o carvao importado da Inglaterra. Surgiram, assim

as dificuldades e o fracasso da explorag:io79.

No ano de 1884, segundo Martins (1985), a exploragdo cessou por completo
e a empresa mineradora foi a faléncia. A estrada de Ferro continuou a transportar
mercadoria e passageiros na regido, embora as despesas estivessem aquém do custo
e da capacidade para a qual foi projetada. Outro fato que, segundo relatos dos
engenheiros da época, aumentou a disposi¢do de encerrar 0 contrato dos servigos com
o governo, foram as enchentes de 1887, prejudicando ainda mais o trafego, inclusive
o do carvio, uma vez que parte das linhas foram destruidas. Dessa forma, os prejuizos
foram vultuosos, o que podemos verificar no demonstrativo de balancetes que

apontavam um déficit de 105: 162$988%.

Assim, em setembro de 1884 inaugurou-se o tréfégo; em 1902 a concessdo
foi resgatada pelo Governo Federal, em 1910, pelo decreto n. ° 3.928 de 31 de
margo, foi arrendada pela Companhia da Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio Grande,
sendo que o Governo obrigava-se a contribuir nos dois primeiros anos do

arrendamento, ou seja, pagava para que a Estrada de Ferro fosse arrendada.

™ O jornal Albor-1918, relata os testes feito com o carvio catarinense, no qual chega-se a conclusdo que a sua
qualidade ¢ muito boa, apenas com um pouco mais de impurezas, do que os concorrentes estrangeiros.

£ () balancete demonstrava uma receita de-29:034$460, ¢ uma despesa de 134:197$3 98-Relatério,
op.cit.p.182-
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Segundo consta no relatorio de 1910/1914%, «__essa era uma estrada que nunca
deu sg!d? ‘positivo, apesar de estar situada numa dés mélhc;fés- éénas (io est;(;(;”. .‘
Quando foi inaugurada sua exfenséo era de 116.7001f1, foi aumentada,
principalmente com o prolongamentd do ramal de Laguna até o interior da cidade

do mesmo nomie, numa extensdo de 1.396 metros, servico este concluido durante a

administragdo do Governo Federal (Presidente Hermes da Fonseca: 1910 a 1914).

Em 1907, todas as oficinas de instalagio da Estrada de Ferro, que estavam
inicialmente localizadas em Imbituba, foram transferidas para Tubaréo. AI solicitag@o
que foi feita pelo Prefeito da cidade de Tubardo, na época com muita influéncia
politica, obteve do Ministro da Viagdo, General Lauro Miiller (Presidente Afonso
Pena-1906 a 1909)), a liberagdo de uma verba para a transferéncia do patrimonio

desta Estrada de Ferro para esta cidade.

Contudo, as discussdes a respeito do carvao continuaram muito intensas.
Virios relatorios foram pedidos pelo governo desde 1895, quando da publicagdo da
primeira Lei favorecendo a extragdo de carvdo, a tentativa de proteger o minério
nacional. Esta Lei assegurava concessoes alfandegarias para a importagdo de
maquinas e equipamentos destinados a referida industria. “Em 1902, no Orgamento
da Despesa, constou verba especial para estudos e trabalhos concernentes a
exploragdo de minas de carvao no Estado de Santa Catarina e em outros Estados. Na

mesma Lei, ficou estabelecida a obrigatoriedade da Estrada de Ferro Central do Brasil

81 Relatorio do Governo Vidal Ramos. Op.cit.
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e outros servigos federais que seriam obrigados a consumir carvdo de origem

8
estrangeiras™ . 2

Nos anos seguintes, o governo decide incluir no Orgamento Unido verba
especial para o carvao nacional. “Em 1911, foi determinado em Lei, a fiscalizagdo
pelo governo da entrada de carvao mineral com isen¢do de taxas de expediente,
destinado ao consumo proprio das companhias de navegagdo nacionais ¢

estrangeira.s”83 .

A principio estas medidas n3o alteraram a situagdo econdmica das minas, e
prevendo assim sua liquidagdo, Visconde de Barbacena, em 1886, associou-se a
conceituada firma Lage & Irmios, representada na €poca por Antdnio Martins Lage
Filho. Assim, por escritura de Compra e Venda, Lage & Irm3os tornou-se Co-
proprietario dos terrenos na cabeceira do Rio Tubardo, ficando estabelecida a
explorac;ao em comum da propriedade, partilha das despesas com a construgao de um
quebra-mar em Imbituba, juntamente com a divisio dos lucros. Em novembro de
1887, a companhia inglesa foi liquidada e as minas abandonadas, Visconde de
Barbacena resolveu vender ao seu co-proprietario, todo o dominio e posse dos

terrenos situados na enseada de Imbituba e na cabeceira do Rio Tubardo®.

82 CARVAO DE PEDRA, Revista. N°32,33,34.1973 Da Infancia 4 maturidade do carvao Brasileiro-
Legislagdo & Estatisticas.p.36.
8 Idem p.36 :
84 Ecritura, n.°385, 3° Oficio de Notas, Rio de Janeiro.1886, f1 90, ¢ escritura, Livro n.° 393, 3° Oficio de
Notas, Rio de Janeiro, 1887, fl. 94. Op. Cit. In: Bossle (1981) p.24.
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A familia Lage, desde a-época de D. Jodo no Brasil, importava carvio cardiff®
inglés e realizava trabalhos de estiva. Com a Proclamagdo da Republica, o governo
exigiu a nacionalizagdo das empresas de navegagdo, ato que beneficiou a empresa
Lage & Irmdo, ampliando os negocios da familia. No final do século eles
adquiriram uma empresa inglesa, quatro vaporeé, um rebocador e toda a sua freguesia

curto prazo®’.

A compra das terras carboniferas em Santa Catarina, significava investir em
combustivel para suprir os navios da sua frota e abastecer o estaleiro que possuia na
Ilha Viana, no Rio de Janeiro. Significava ainda um investimento a longo prazo, ja
que as condigdes para a exploragdo deste minério € o seu escoamento nao

encontravam boas condigSes para serem efetivadas a curto prazo.

1.5-A Chegada de Henrique Lage : SALVE O PROGRESSO!

Henrique Lage, havia herdado, juntamente com mais dois irmaos, as terras
adquiridas por seu pai ( Antonio Lage) e aguardava o momento propicio para a
exploragdo do carvdo. Com o inigic_) ‘da 1*l Guerra Mundial os navios da ﬁr_ma Lage &
Irmdo ficaram sem combustivel paré realizar o comércio de cabotagem, que era sua

maior fonte de renda.

85 Uma qualidade de carvdo inglés com grande capacidade para queima, muito utilizado como combustivel.
% Neste periodo o mundo capitalista encontrava-se na fase “b” do 2° Ciclo de Kondratieff, isto é na fase final
da expansio imperialista inglesa.
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Dessa forma, a companhia Lage & Irmio, foi obrigada a iniciar os trabalhos
de pesquisa e exploragdo das minas de carvéo. O Governo Federal também procurou
fomentar a produgdo em geral, ja que a Guerra trouxe prejuizos financeiros para o
governo, pois boa parte dos impostos arrecadados eram originarios do setor de
exportagdo. A queda nas equrtag(")es deixou o governo com a arrecadagdo muito
baixa, e a exploragdo do carvdo seria a saida mais viavel para o desenvolvimento da

industria de base.

Assim, os empresarios do Rio de Janeiro, representados por Henrique Lage,
iniciaram os investimentos no Sul de Santa Catarina, com o uso dos incentivos que 0
Governo Federal®” concedeu para a produg@o da industria de base. Diversas pesquisas
foram realizadas com os resultados posit.ivos. Iniciou-se a compra de equipamentos
para a lavagem do carvdo, o que permitiria seu melhor aproveitamento, pelo método
de separagdo das impurezas. O equipamento foi adquirido dos E.U.A, juntamente

com uma usina elétrica, movida a vapor.

A estrada de ferro, também recebeu alguns melhoramentos, cox-no a
construgdo de ramais até as minas, exploradas pela empresa de Henrique Lage. As
linhas férreas ndo atendiam as necessidades de todas as minas. Possuiam apenas
linhas troncos, que ligavam Imbituba at¢ Lauro Miiller, beneficiando apenas as

minas da regido de Cricitma, deixando as de Ararangua sem qualquer ligagdo com

%7« Em margo de 1918, foi dado o primeiro passo para fomentar a indastria extrativa, mediante decreto que
autorizava o Governo a conceder empréstimos amortizaveis em 12 anos, as empresas que lavrassem minas de
carvio em determinada condigdes de producdo, € promoviam a construcdo de ramais de estrada de ferro
indispensaveis ao transporte do mineral. Também foi criada, no Rio de Janeiro, a Junta de Abastecimento de
Carvio, com sede no Rio de Janeiro, destinada a adquirir todo o carvio nacional, importar o NECESSArio e
atender as requisigdes feitas pelos consumidores que necessitassem...” (Revista Carvio de Pedra p.36). Estas
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esta ferrovia. Para resolver este problema, a concessio da estrada de ferro Teresa
Cristina passou para 0 grupo que controlava a Companhia Brasileira Carbonifera de.
Ararangua (C.B.C.A)), pertencente a0 grupo de Henrique Lage, desde 1917. Assim, a
partir de 1918, as empresas Lage & Irmios, controlavam também o transporte da

. 38
ferrovia®®.

Contudo, ainda restavam mais alguns problemas a serem superados, como, a
questio da mao-de-obra. Para soluciona-lo, diversas vilas operarias foram
construidas, além de casas para administradores, olarias, oficina mecénica,
marcenaria, entre outros®. “A vila de Imbituba nasce nos moldes adiantados”,
segundo José Cabral, pois em 1929, havia uma riqueza de casas construidas pela

empresa, havia“.o uso de agua tratada e luz em todas as casas dos

" operarios.. Henrique Lage fez de Imbituba um centro de trabalho com Servigos

publicos iguais as grandes cidades...”

Entretanto, as disputas entre os Portos de Laguna e Imbituba eram muitas;
diversas liderangas politicas locais e estaduais tentaram influenciar Henrique Lage no
uso do Porto de Laguna. Alegavam que enquanto O Porto de Imbituba necessitava da
construcdo de um quebra mar de mil metros, abrigando assim os navios dos fortes

ventos, o de Laguna ja estava organizado, necessitando apenas de dragagem.

medidas foram necessarias devido as dificuldade que o carvio apresentava na época de guerra, e serviu para
%xe o carvio entrasse definitivamente como questdo de seguranca nacional.
8 7UMBLICK, Walter. Teresa Cristina: A ferrovia do Carvio.s/ed. Tubardo-SC-1967.p,89.
89

Idem.p3
% CABRAL, José, relatorio de gabinete do secretario do interior ¢ justiga-Cid Campo. In: A tarde-Diario
vespertino-Laguna,26 de agosto 1914-n°51-anol p.2
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Durante muito tempo as disputas entre os dois portos atrapalharam as

exploragdes carboniferas, fazendo com que o desenvolvimento do Sul de Santa

Catarina fosse prejudicado. Fica muito claro, através das leituras dos jornais da

época’’, que as liderancas politicas de Laguna eram mais forte, por isso diversas

tentativas de H.Lage em aparelhar o Porto de Imbituba foram frustradas, inclusive um

pedido de concessdo feito em 1917: “o pedido foi negado pois a comissdo era

declaradamente favoravel ao aparelhamento do Porto de Laguna, assim

fundamentado no parecer da Inspetoria dos Portos, o Ministério da Viagdo e Obras

Publicas indeferiu o pedido”.

1 O Albor, Imbituba e outros.

%2 (3 Albor, 15 de margo de 1919, n.797,p.2.
9 Na 4rea proposta para 0 uso portuario, haviam mais

Contudo, Imbituba tinha uma
situagio muito favoravel a
instalagdo do porto carbonifero, a
maioria dos terrenos  de
marinha”® pertenciam ao grupo
H.Lage (comprados por A;lténjo
Lage, de Visconde de Barbacena,
em 1887). Esse fato, associado a
localizagdo do ponto final da

estrada de ferro, facilitou a

dois proprietérios que dividiam area com 0 grupo Lage

& Irmiios, sdo eles: Elias de Moraes, com 278m de frente para a Tbiraquera, e a viiva de Damdzio Conceigdo,

com uma area de 82 m. Consulta em planta da me

em 1920 (1:2.000).

dicdo dos terrenos da Marinha da enseada de Imbituba-SC-
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decisio do empresario em melhorar o porto de Imbituba®

Mesmo sem a autorizac;ﬁd legalmente constituida pelo Governo Federal, H.
Lage comegou a realizar alguns melhoramentos para escoar a produgio de carvéo. A

5

pequena populagio, que na €poca morava proximo ao Porto,”® sentiu de perto as

transformagdes que estavam ocorrendo na enseada.

Em 1919, foi dado inicio a constru¢do de uma fabrica de ceramica (atual
ICISA), destinada a produzir lougas para os navios do Grupo Lage, aproveitando a
matéria-prima extraida das minas de carvéo, o barro branco. A Ceramica ja nasceu
com caracteristicas de empresa de grande, com a importagdo de equipamentos
italianos destinados a facilitar o processo produtivo.A O progresso, sem duvida, atraia
trabalhadores de muitos locais, inclusive italianos de Tubardo vieram para a prospera

Vila, que ja ganhava “status” de Porto organizado.

O desenvolvimento foi tio intenso que a 1° emancipagdo politica de
Imbituba, aconteceu em 1923. Assim, com a Lei Estadual 1.451, assinada pelo
Governador Hercilio Luz, a instalagdo do municipio correu no ano seguinte, em 1° de
Janeiro de 1924, com a posse do Prefeito Alvaro Catdo’®, engenheiro de confianca de
Henri‘que Lage, mas como as liderangas politicas de Laguna ainda nio admitiam

perder o distrito de Imbituba, que dava tantos lucros a sua sede, a emancipagdo

%4 Alguns terrenos foram trocados por emprego na empresa de H. Lage, segundo depoimentos de varios
moradores da cidade.

% A Armagdo Baleeira, de 1796, deu origem a um povoamento que continuou ¢ aumentou muito na época das
benfeitorias do porto. Era uma populagio descendente de negros e portugueses, que ainda se dedicavam 2
pesca da baleia, embora com rendimento bem menor.

% O engenheiro Alvaro Catdo, tornou-se homem de confianga de Henrique Lage, no porto de Imbituba e mais
tarde, com a sua morte veio a tornar-s¢ proprietario do Porto e dos investimento do Sul.
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politica foi revogada em 1930. Segundo entrevista’’, os lideres politicos de Laguna

apoiavam Getulio Vargas, que ndo Thes negou tal pedido.

As “contas” da Prefeitura de Imbituba na época eram equilibradas, conforme
um balancete mensal do jornal Imbituba de 1925, permitindo a cidade a continuidade
de sua emancipagdo. Todavia, somente em 1958, a 2° emancipa¢do aconteceu,

acarretando um atraso de 28 anos para a cidade.

—

A morte de Henrique Lage em 1942, deixa a sua esposa Gabriela Lage
(italiana), como Unica herdeira de todo seu patrimdnio, € que por nao ser naturalizada
brasileira foi expulsa do pais. O governo Getiilio Vargas encampou todas as empresas,
bem como “concedeu” outras a empresarios “amigos” de Henrique Lage. Dessa forma
o Senador na época, Alvaro Catdo, com prestigio junto ao governo, herdou todos os
investimentos feitos no Sul de Santa Catarina, com excegao da Industria Cerdmica de
Imbituba, que mais tarde, segundo consta’®, foi comprada pelo administrador Jodo

Rimsa.

No ano seguinte a morte de Henrique Lage, Alvaro Catdo morre em acidente
“de avidio. Os seus herdeiros ainda jovens, nao administraram diretamente a empresa
e alguns diretores assumiram essa responsabilidade: administrar um patrimdnio que

incluia investimentos em todo o Brasil.

97 Entrevista feita com o Sr. Manoel Martins, autor do livro Imbituba, ed.1970.

% Alguns dados sdo de entrevistas a antigos moradores da cidade, bem como de trabathadores das empresas,
como o sr.- Estevdo Teodoro (atual presidente do sindicato dos amarradores), que vivenciaram os
acontecimentos da época, € sdo confirmados pelo Sr. Manoel Martins.
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Em suma, salientamos que O processo colonizatorio na regido meridional ndo
ocorreu na melhor fase da economia portuguesa. Os planos de desenvolvimento ndo
estavam apenas no ambito do desenvolvimento da regido, pois a falta de riqueza
mineral desestimulava qualquer tentativa naquele momento. Dessa forma, o maior
interesse que o sul representava era como regidio estrategicamente delimitada, capaz
de viabilizar a posse da regido Platina. Assim “os interesses militares sobrepujaram,
inicialmente os interesses econdmicos™’. Bossle complementa, afirmando que a
disputa pela regido Platina fez com que a metropole transformasse o litoral

catarinense em ponto estratégico-militar, atraves da construgio de fortes.

A procura de ouro, em Minas Gerais, no inicio do século XVIIL, surgiu como
uma atividade produtiva, espalhando a procura de alimentos e ampliando a
participagdo dos estados sulinos no abastecimento de alimentos para as minas.
Portanto, para os paulistas, a regido constituia-se em area de passagem para a

importagdo de gado da vizinha provincia do Rio Grande do Sul.

Contudo a maior projec¢do colonial so viria ocorrer com a pesca da baleia,
1ntegrando a economia local as demais areas da coloma, com linhas regulares de
cabotagem interligando todo o territério nacional. Além disso, a atividade pesqueira
ampliou as imigragdes e desenvolveu a produgdo de alimentos nestas areas, assim

como proporcionaram o surgimento de diversas atividades artesanais.

% H{/BENER Laura M. O comércio de Desterro no século XIX-Fpolis, 1981p. 15.Apud: SILVA, Célia Maria
e. Op. cit.p.70.



73

A pequena propriedade, voltada para o consumo proprio, ndo poderia
caracterizar outra forma se nio de economia de subsisténcia. Os agorianos nao
contavam com muitos recursos para desenvolver as propriedades, além disso, os
escravos eram muito raros, apenas a pesca da baleia, explorada por grandes

monopolios, é que teve intensificado o uso da mao-de-obra escrava.

A “evolugio” de uma Armacdo Baleeira em porto carbonifero decorreu de
um longo processo de transformagéo sécio-espacial. A redugio no mumero de
baleias capturada e os freqiientes prejuizos dos comerciantes, levou a decadéncia da
pesca, estagnando_todo o vilarejo que surgira na praia ao redor dos barracdes das
baleias,‘ e de todas as infraestruturas construidas para o funcionamento da Armagéo.
No entanto, a possibilidade de alterar esta situagdo comegcaria a ocorrer com a
descoberta das minas de carvdo no sul do estado e a possibilidade do seu escoamento

pela enseada de Imbituba.

Diversas construgdes foram feitas e o progresso ampliou a possibilidade de

emprego na regido, aumentando consideravelmente o nimero de imigrantes.

Como uma cidade singular no Estado, Imbituba recebeu um grande‘ namero
de investimentos de apenas um grupo de grande empresarios e a cidade foi planejada
apenas para funcionar com este proposito. Portanto, os problemas ‘relacionados a falta
de diversificagdo da atividade produtiva tornou este municipio dependente de apenas

um produto, o carvdo, ¢ de um grupo de empresarios.

Armen Mamigonian (1965), analisou a diferenciagdo das zonas industriais

catarinenses e constatou a influéncia do governo federal atuando diretamente nas

*
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minas de Criciuma. As medidas de incentivos governamentais foram de tal ordem que

proporcionaram a muitos investidores, a entrada no ramo de extragdo de carvéo.
Assim:

&

“.4 _prgdugdo se destina a usina siderurgica de Volta

Redonda, aos navios aos irens. O governo ndo s6 planifica e

compra toda a producdo carbonifera, mas participa

. igualmente da extragdo numa pequena escala (900 mineiros);

bem como possui, nesta zona, uma central térmica. Os

capitais das outras companhias, comportando 250, 800 e

mesmo mais de 1000 mineiros, provém tanto do Rio de

Janeiro, de onde partiu a iniciativa de exploragdo do carvdo

em 1914-18, como de investidores locais, sendo este ultimo

caso, consegiiéncia de fenémeno de empreitada que se

desenvolveu durante a segunda guerra. A zona do carvio

oferece uma -paisagem comum Q4 todas as regibes

carboniferas: entre as cidades se localizam as aglomeragoes

de mineiros, na proximidade das minas das “colina” de

escorias carboniferas”.'”

Contudo, a regido carbonifera ndo apresentou num primeiro momento um

diferencial nos investimentos industriais comparados as demais regides do Estado.
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Mamigonian compara ainda que, em 1965 as zonas de colonizagdo alemd possuiam
20% da populagiio catarinense e um total de 50% da produgdo industrial, a oeste
possuia 15% da populagdo e 15% da produgdo, enquanto 0 litoral Sul (a regido
carbonifera) possuia 10% da populagdo catarinense € 17% da produg@o industrial do

estado.

No entanto, éste quadro sofreu algumas alteragdes, principalmente porque o
carvdo gerou um excedente impressionante € como cada mineragdo possuia cotas de
producdo para vender as estatais, nio eram realizados muitos investimentos para
aumento da produtividade ou a produgdo. Goulért (1995), afirmou que havia em
Criciama a formagio de empreséric;s fortes e a diversificagdo da produgdo ocorreu
através de uma boa base financeira. Em outra comparagio, Mamigonian (1965),
relatou sobre os investimentos em Biumenau, afirmando que eles também criaram
uma base financeira que permitiu a industrializagdo da regido. Entretanto, o mesmo
ndo ocorren em Imbitubé, pois os lucros foram para outros centros urbanos, como Rio
de Janeiro, ndo permitindo a organizagdo da base produtiva além de coricent;ar o

capital em apenas um ramo de atividade, com algumas ramificagdes.

100 M AMIGONIAN, Armen. Estudo Geografico das Industrias de Blumenau. Rio de Janeiro:1966. Separata da
“Revista Brasileira de Geografia” n° 3-ano XXVII-p.65.
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2.1-De Porto Natural a Porto Organizado

«.E preciso lembrar que o navio antecedeu ao veiculo
ferrovidrio e rodovidrio; ele possibilitou sempre uma ligagdo
facil entre as cidades quer maritimas, fluviais ou lacustres,
principalmente, nos periodos historicos nos‘ quais as
comunicagoes internas contavam-  com  grandes

empecilhos...’ 0f»

Magalhdes, portanto, enfatiza que o transporte maritimo é a modalidade de
transporte mais antigo e eficiente que existe. Fato demonstrado por diversos

estudos que comprovam a sua viabilidade econdmica.

Contudo, se faz ﬁecessério um servigo eficiente que diminua os custos de
movimentagio, elevando assim o numero de psuérios e possibilitando uma
economia consideravel no consumo de petréleom. Para que as operagdes portuarias
sejam de qualidade, € fundamental que haja eficiéncia nos equipamentos e Servigos,

garantindo o prego e a agilidade, transformando assim o porto em organizado.

101 MJAGALHAES, José C. de. Estudos Geograficos dos Portos e suas Hinterlandias. Tn: Revista Brasileira de
Geografia. Ano 31-n.° 2 IBGE-1969.p,40.

12 Seoundo RODRIGUES, o custo de combustivel da navegagdo de cabotagem é de U$ 0,88 por tonelada
enquanto que o de uma carreta chega a U$ 33,74 por tonelada. Deve-se incluir ainda o custo das operagdes
porturias, mas mesmo assim ainda é inferior a0 do transporte rodovirio, principalmente em funcio das
condicdes das estradas de rodagem no Brasil. RODRIGUES, Paulo Roberto Ambrosio.Cabotagem no Brasil:
Por que nio? In: Revista Portos e navios- Fevereiro de 1997 p.32.
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Todo porto organizado ‘dispde de uma série de infra-estruturas colocadas a

disposigdo dos usuarios. Magalhaes enfatiza que

“..0 porto organizado é .um componente importante na
interligagd@o dos sistemas de transpories na medida em que
colabore para o livre fluxo de mercadorias. Desta forma,
para que seja tecnicamente eficiente necessita atender a uma
das caracteristicas mdximas da navegagdo moderna, a da

- rapidez. Para tanto precisa dispor de condi¢bes de alto
rendimento que se traduzem pela quantidade de tonelada-
hordria movimentada por metro de cais. S6 assim
possibilitara que o navio afraque e desatraque no menor

tempo possivel” 105

 Diante desta observagio, muitos ‘;portos” brasileiros nd3o estariam
qualificados para atender aos usuarios, pois lhes faltariam o principal, justamente o
que ampliaria sua vocagdo de porto natural. Assim, as questdes ligadas aos
investimentos em infra-estruturas € que garantem, ao sistema portuario, uma

melhor oferta de recursos e prestagdo de servigo a que se propoe.

Entre as diversas condigdes técnicas que um porto deve oferecer para um

6timo rendimento, o autor, assinala:

103 M\AGALHAES, José C. Op.cit. p.55.



“ ..1)mdo-de-obra suficiente e bem paga; 2)guindastes em
perfeito  funcionamento;  3)mimero  suficiente de

empilhadeiras; 4)armazéns para colocagdo ‘total das

‘cargas movimentadas; 5)metragem de cais ideal para o

mimero de navios, 6)composigdes ferrovidrias proprias,

perfeito entrosamento das mesmas com as composigoes das

. estradas de ferro conectadas com o porto; 7)fornecimento

de esteiras e sugadores de cereais; 8)abastecimento

contimuo da dgua potavel, forca elétrica e combustiveis

. 4
para os navios »..10

No Brasil, é quase impossivel que todos os portos disponham de todas

estas infra-estruturas em perfeito estado de conservagdo e funcionamento. As

péssimas condigdes dos equipamentos portuarios resultam na demora do

atendimento dos navios, aumentando o tempo de permanéncia nos portos ¢,

conseqiientemente, o preco das tarifas portuarias, onerando com isso os produtos

que circulam

na area aduaneira. Além de tudo, hd o problema do

congestionamento e dos cortes no fluxo das mercadorias.

Com base na organizagdo e estudo dos portos propostos por Magalhdes ¢

que pretendemos estudar a estrutura fisica do Porto de Imbituba.

194 1dem p.55.

79
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Assim, a visdo de um porto natural da lugar a um porto capitalista e
competitivo, deixando de lado uma visio poética dos portos naturais visitados por
aventureiros e piratas. Um  sistema portuario, para que seja efetivamente
implantado, se faz necessario iniimeros investimentos e boa administragdo, €
preciso também que haja preocupagdo com as questdes de ordem pratica, fazendo

realmente uma prestagao de servigo eficiente e profissional.

. Esta discussdo nos remete ao passado colonial em que diversos navios
acostavam na enseada de Imbituba para abastecimentos de emergéncia. ‘De acordo
com relatos do século XVI, alguns navegadores tinham conheéimento dgsta area.
I\(Iq_ entanto, foi a pesca da baleia no século XVIIL associado ao comércio de
cabotagem, que contribuiram para que este Porto natural fosse éonhecido em todo

Brasil.

Em fins do seculo XIX, a descoberta do carvao proporcmnou ‘a opgdo
pelo escoamento do mineral através da enseada de Imbituba, no qual as condlg:oes

naturais eram mais favoraveis. Para viabilizar o escoamento do carvdo através do

—

Porto era necessario investir em equipamentos especificos, dessa forma, no inicio
do século XX, houve a estruturagio da parte fisica do Porto como a construgdo de

um cais (n.° 1), e a compra de equipamentos ao bom funcionamento dos servigos.

A area portuaria ficou delimitada, pelas coordenadas geograficas
59913°48” de latitude sul e 48°38°57" de longitude oeste, *...estando situado no’

lado norte da ponta de Imbituba, uma protuberéncia rochosa com orientagdo NE,
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com escarpas ingremes e alturas de 106m. A irea de administragio do porto €
circunscrita pela linha que se inicia na ponta da Ribanceira, vai até o molhe de
abrigo do porto, e dai a ponta do Saco da Cabra, seguindo em linha reta até a ilha
de Sant’ana de Fora pelo lado externo, e desta, numa reta, as pontas de costé, até a
ponta do Saco da Cabra, voltando ao molhe de protegdo do porto as instalagSes

portuarias e continuando pela praia de Imbituba até a ponta da Ribanceira”.'®

A jurisdi¢do do Porto, conforme o relatorio do Governo Federal (1994),
compreende a regido delimitada pela “linha da costa que se inicia em Garopaba, ate

a ponta de Itapiruba, inclusive, ao sul”.

Contudo, apos.a delimitago da érea e da jurisdigdo portuaria efetivamente
concluida, era necessario a continuidade das obras para que o Porto fosse
transformado em um Porto organizado. No inicio do século, o acesso a0 cais nr°1
(construido pelos ingleses), erzi feito diretamente do oceano, o que deixava 0s
navios completamente desabrigados, ocasionando dificuldades nas operagdes de
atracacdo, além de muitas vezes impedir o carregamento ou o descargamento de

mercadorias.

Em 1920, a Companhia Docas de Imbituba, empresa concessionaria que
arrendou o Porto até 2012, iniciou a construgdo de uma série de investimentos,

mas, o carregamento dos navios permaneceu ainda precario necessitando da

105 Empresa Brasil de Plancjamento de Transportes,Op. cit..p.35.
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utilizagio de uma barcaca larga (chata)'®, que intermediava o carregamento do

~ : 07
carvio (dos trens aos navios)'

. Assim, em 1943, fo1 inaugurado o primeiro cais de
estacaria e cimento (substituindo o de ferro feito pelos ingleses). Com essa

estrutura fisica a atracac;éo foi facilitada.

- Os molhes'® de protegdo, também eram ﬁlndamentais para gdranﬁf a
seguranga dos,névios, dessa forma foram construidos 500m, na primeira etapa
. ‘ 4 iniciada em 1976,
: niais tarde em 1980,

foram construidos

mais _ 500,
permitindo : .aos
navios maior
prote¢ao | na

 movimentagdo~ das

embarcagde$, pois as correntes maritimas aliadas aos ventos fortes, poderiam

prejudicar as atividades portuarias.

106 Informagdes obtidas através de entrevista com o Sr. Romeu Pires (funcionario aposentado da Cia. Docas
de Imbituba). :

17 Segundo entrevista com antigos funcionarios do Porto.

'% Molhe ¢ um pareddo construido no mar para servir de cais acostavel ou quebrar a forca das vagas.

1% A empresa Sultepa/SA, foi a empreiteira dessa construgio, ficando concluida em 3 anos
aproximadamente, na qual um dos responsaveis foi o Sr. Osayr Serafim da Rosa, encarregado também da
segunda ampliagdo, que iria ocorrer em 1980, pela empresa Serveng/ SA.
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A aproximagdo ainda hoje, ¢ feita em area com profundidades variaveis de
11m e 12 m. Dentro da enseada, onde encontram-se as areas de fundeio e a bacia

de evolugdo, com profundidades que variam de 9,5 all0m

Com algumas transformagdes importantes Imbituba realmente tornou-se
um Porto especializado no transporte de carvdo e através da movimentagdo
crescente, conquistou o lugar de porto brasileiro de maior cabotagem,

predominando a movimentagdo de embarque sobre o desembarque

"~ 2.2- As Infra-estruturas Portuarias

No final da década de 60, o Porto de Imbituba ja era considerado
especializado na exportagdo de carvéo, apresentando nesta tabela organizada por

Magalhies, o maior rendimento de tonelada por metro de cais''® (tabela 01).

Tabela 01.Relacio da movimentaciio portuiria em ton./cais-1960.

PORTO-1960 Tonelada / ano- por metro de cais
Imbituba-SC 4.881
Vitona-ES 3.739
Santos-SP 1.659
Angra dos Reis-RJ 1.605

Fonte:Magalhdes,J.Cézar.Op. cit.p.56
Imbituba, assim como_Vitoria eram Portos extremamente especializados
~. T ' .

em carvdo e minério de ferro, respectivamente. Convém ressaltar que a

uniformidade na carga ou descarga de um s tipo de mercadoria, proporcionava
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evidentemente maior rendimento. O Porto de Santos que ocupava o 3° lugar,
apresentava maior diversificagdo, fato que evidenciava a eficiéncia de sua
organizagdo. Ja Imbituba, com poucos metros de cais, realizava uma intensa

movimentacdo, mesmo carregando um navio de cada vez (tabela 02).

Tabela 02-Equipamentos Portuarios de alguns Portos Brasileiros.

Portos Ano Cais acostiveis Guindastes
tipo Metro Nuamero | Tonelada
Vitéria-ES | 1940 Alvenaria | 1.460 21 | 1,5a10,0
Santos-SP 1892 Alvenaria e 7.649 210 1,0a30,0
estacaria de
] cimento |
Paranagua- 1935 Estacaria de 1.590 22 1,5a30,0
PR | cimento.
Imbituba-SC 1943 Estacaria de 140 12 1,2a20,0
cimento.
Angra dos 1934 Estacaria de 300 4 1,5a10,0
Reis-RJ ago '

Fonte:Departamento Nacional de Portos ¢ Vias Navegaveis. IBGE-1964.

10 Cais ou bergo é entendido como um iugar lajeado para desembarque de passageiros ou cargas.
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Figura 01

Localizacio da area portuaria

Bacia de Evolugio

Localizacao da drea Portudria

A-oficina

B-Frangosul -

C-Armazém
D-administragio

E-~ Péatio de carvao
F-Sailgema **

G- de soda Caastica

H-Pédtio de containers

ém do P to
J- Receita Federal

K- Caixa de Sedimentacio
L- Portaria 01

M-Portaria 02

I-Arx

N- Portaria 03

©- Trdfego
*Frangosul-empresa gaiicha exportava Frango-s
Antiga caixa de carviio
»eSalg mp que exp soda

***Retvoporto-arca atrds do Porto

Font e: CDI
or ganizador : MFRN
Escala: 1:10.000




86

2.2.1- Silo para carvio

Mesmo com um cais
reduzido em relagdo aos demais
portos (tabela 2), Imbituba
possuia uma  produtividade

bastante elevada. Isto se deve ao

fato de que em 1938 foi iniciado
a constru¢do de um silo para carregamento dos navios, que tinha uma capacidade
de 2.000 mil toneladas. Na parte subterranea do silo, havia uma moegam, onde o
carvio era inicialmente descarregado dos vagdes e transportado, através de esteiras,

até o topo do silo.

Como 0
descarregamento de vagbes podia
se processar num rendimento
médio da ordem de 330 toneladas
por hora (cerca de 9 vagdes),
ocorria, a situagdo em que a moega
nio estava nao conectada ao

estoque regulador. Neste caso os

11 Um dos depositos do cais.
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vagdes sO poderiam ser a ela encaminhados quando os navios estivessem sendo
carregados. Caso contrario, os vagdes eram levados aos patios de estocagem de
carvio dotados de linhas férreas. O rendimento dessa operagdo era praticamente
analogo ao que se verifica na moega —cerca de 9 vagdes por hora— exigindo

entretanto maior tempo de manobra.

(0) sistema
adotado exigia a
utilizagdo de numerosa
mao-de-obra, pois a
descarga era orientada
pelos operarios, € O
carregamento do navio

também se fazia com a

supervisdo dos operarios,

principalmente para baixar a ““dala'"?” e encaixa-la nos pordes dos navios. A
construgdo do silo foi fundamental para viabilizar o escoamento do carvdo, pois

sem diivida agilizou o carregamento.

Entretanto, com o tempo, o silo ndo alcan¢ava mais o seu objetivo, pois
os navios estavam sendo construidos maiores e com grande capacidade de carga.
Dificilmente atracava um navio com menos de 15.000 toneladas, sendo que

ultimamente o padrdo era a utilizagdo de navios com capacidade de transportar
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25.000 toneladas. A
solugdo encontrada
foi construir uma

113
, na frente do

vala
silo, concluido em
1980, que seria

abastecida com o

carvao recebido

diretamente da

minas ou com o produto levantado do estoques reguladores, localizados cerca de 1

Km da zona de embarque. Com o silo em operagdo, a velocidade média de

carregamento dos navios eram de 250 toneladas por hora.

112 Calha para dar escoamento ao carvio.
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Na década de 70, o Porto recebia diariamente, trés composigoes férreas de
3 000 toneladas de carvdo a granel. A quase totalidade desta carga era proveniente
do Lavador de Capivari (localizado no atual Municipio de Capivari de Baixo-SC),
distante de Imbituba aproximadamente 50 Km, ou seja, um tempo de viagem de
pouco mais de uma hora trinta minutos. Neste Lavador o carvdo recebia o

tratamento para retirar as impurezas.

2.2.2-0Os cais

Os portos catarinenses tinham em média uma area reduzida de cais,

principalmente se compararmos aos portos de Recife- PE, e Rio Grande- RS

(tabela 03).

Tabela 03: Principais Portos: cais acostaveis-1978

Portos Cais acostaveis
Extensio Profundidade

Vitoria-ES 1.495 8al3
Santos-SP 7.276.59 5all
Paranagua-PR 1.736 8
Imbituba-SC 308 8all
Angra dos Reis-RJ 350 10

Fonte: Ministério dos transportes, Empresa de portos do Brasil, Servigo de Plancjamento, Se¢do
de dados estatisticos.IBGE-1978.

Quanto a profundidade no cais, Imbituba supera qualquer Porto do
Estado, equiparando-se aos maiores portos nacionais como Recife e Rio Grande. )

Alguns portos catarinenses receberam maior investimento do governo, pois

113 Um grande deposito subterraneo, em forma de “vala”, para escoar depositar o carvio antes de ser
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estavam localizados em regides cujo desenvolvimento industrial alcangavam
indices bem elevados. Ja o Porto de Laguna ficou caracterizado regionalmente
como um Porto pesqueiro, em fungao dos problemas de assoreamento da barra de

acesso.

Em 1978, o Porto de Imbituba, continuava praticamente com as mesmas
instalagdes que possuia em 1942, com excegdo da ampliagao do cais n.°1 (o que
seria denominado de cais n°.2) iniciada 1969 (ver figura O1). Naquele ano os
equipamentos eram suficientes para atender a demanda, mas 36 anos apos, com a
evolugdo tecnologica dos navios, que eram construidos cada vez maiores,
possibilitando transportar quantidade de carga sempre crescente, tornou-se
necessario investimentos urgentes. A revista Carvdo de Pedra, em 1978, chamou a
atengdo para o problema portuario, fazendo uma dentincia sobre os pregos elevados
dos servicos que, em fungdo do falta de aparelhagem moderna, retardava o seu

carregamento.

Tabela 04-Condigoes Hidrogrificas e de Acostagem-1978

Portos Cais acostavel-m [Canal de acesso-m Bacia de evolucéo
Extensao |Profund.|Largura |Profund. Largura |Profund.

S Franc.Sul-| 600 6.5a8 (1500 a 3000 14 600 14
SC
Itajai SC 703 4 a6.3 80 55a7 150 5265
ImbitubaSC 308 8al10 - - 200 9a10
Laguna SC 300 5 80 5 200 4
Rgrande RS | 2.612 55a10 130 11 200 9.5
Recife-PE 3.060 8al0 300 10 475 10
FONTE: Ministério dos transportes, Empresa de Portos do Brasil, Servigo de Planejamento, Secdo
de Estatistica.

transportado aos navios.
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O prego do embarque era muito elevado diante da demora que a falta de
equipamentos acarreta para as transportadoras. Assim, em comparagdo com um
porto equipado, a mesma revista fez um alerta sobre os pregos de embarque em

Imbituba, onde o custo era 4 vezes maior que de outros portos aparelhados.

No entanto, durante o ano de 1979, o Porto de Imbituba iniciou a
reestruturagdo das suas instalagdes para atender as necessidades da Industria
Carboquimica Catarinense. Foi construido dessa forma, um cais especial (o cais
1n.°.3-ver figura 01), com parceria do Governo F ederal e incorporado ao patrimonio
da Companhia Docas de Imbituba (CDI), ampliando a movimentagdo do Porto. O
sistema de correias montado nesse cais era reversivel? isto €, tanto carregava como

descarregava cargas solidas.

A crise do petroleo, reflexo da fase depressiva (“b”) do 4° Ciclo Longo,
que envolveu os paises
capitalistas centrais numa
crise de abastecimento
desse combustivel,
desenvolveu em alguns
paises periféricos como o
nosso, uma  estrutura

gigantesca para que O

carvao fosse movimentado

e substituisse industrialmente, com maior agilidade, a falta do petroleo.
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Neste terminal (cais n.° 3), as esteiras foram testadas e, a partir de 1987
passaram a servir para carregar tanto carvao como acido fosforico. A capacidade de
embarque de carvdo nos cais n.° 1 e 2 era de 700 ton./h. e a partir do inicio das
operagdes a capacidade de embarque passou para 1400 ton/h. O programa
energético brasileiro (final dos anos 70), exigiu a mecanizagdo das operagdes de
recebimento, estocagem e recuperagdo atraveés do silo de carvdo e das correias
transportadoras. Os reflexos das restrigdes operacionais ja estavam comprometendo
o funcionamento da RFFSA (Rede Ferroviaria Federal), pois algumas vezes
retinham mais de 300 vagdes Era sem diavida uma necessidade exigida
principalmente pelos mineradores, mas que ndo ocorreu antes por falta de recursos

ao longo da Ferrovia entre Imbituba e Capivari.

Os investimentos foram feitos por empresas estatais e privadas, entre elas
a Portobras (Empresa de Portos do Brasil) ¢ CAEEB (Companhia Auxiliar das
Estatais Brasileiras- responsavel pela comercializagao do carvido nacional), além da
propria CDI (Companhia Docas de Imbituba)''* e _da Navegagdo Norsul (Empresa
privada de agenciamento maritimo). Assim, estaria resolvido as restrigdes € as

criticas do embarque do carvao.

Durante trés anos o sistema conjunto de embarque de carvao atendeu as
expectativas, mas com o fim do subsidio a sua movimentagdo decresceu
drasticamente, transformando o sistema em peca obsoleta na area portuaria. Como

consequéncia da falta de uso e manutengao as esteiras transformaram-se em sucata.
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A crise do petréleo estava chegando ao fim. Diante desse quadro, o carvdo deixou

de ser prioridade.

No
periodo inicial
de utilizagdo do
Porto, (1920),
Henrique Lage e
sua equipe

concretizaram

alguns projetos

e idealizaram

organizado, levaria alguns anos para ser efetivado. Uma das primeiras medidas
tomadas foi a construgio do primeiro cais, de 140m, que até 1968 seria 0 unico
cais no Porto. A sua ampliagdo era fundamental para dar continuidade ao
escoamento do mineral e ampliar a capacidade de cabotagem. Dessa forma, a
construgdo de mais um cais, n.° 2, com 168 m, na sequéncia do primeiro (cais n.°1),

permitiu a ampliagéo da capacidade de movimentagao portuaria.

114CDI- Empresa que gerencia o Porto de Imbituba e que tem a concessdo de exploragdo até 0 ano 2012.
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Dez anos depois do inicio da construgéo do segundo cais, foi construido o
terceiro cais, em 1978, com recursos do Governo Federal., medindo 245 metros de
comprimento, destinada a tornar viavel o escoamento da produgdo da ICC.
Completando os investimentos, também foi montada uma esteira, cujo objetivo era
transportar principalmente rocha fosfatica ate os depositos da ICC, o que deveria

evitar o transporte rodoviario

O ultimo a ser
construido foi o cais n°4,
com 24 m de frente € 96

m? de plataforma. Foi

projetado especialmente
para as embarcagdes do

tipo Roll-on —Roll-off.

Este cais tem

peculiaridades proprias e especificas para o descarregamento e carregamento de
carretas. A movimentagdo ocorreu mais intensamente de 1986 ate 1991, quando a
Hipermodal, transportava bobinas de ago vendidas pela USIMINAS ao Sul do
Estado. Quando este navio retornava para Vitoria, algumas vezes transportava
milho da mesma forma, em carretas (frete de retorno). Esta movimentagao chegou
a representar 18% do total movimentado pelo Porto naquele ano. O encerramento
das atividades da Hipermodal, em janeiro de 1991, ocorreu em virtude da néo

renovagdo do contrato por este sistema. A USIMINAS, foi privatizada e nao
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considerou viavel continuar o mesmo sistema de transporte. Desde entdo, o cais

n.°4 transformou-se numa area completamente ociosa.

Em 1990, a movimentagio do carvao no cais n.°1 e 2, corresponde ao
total de 63% das cargas movimentadas no Porto. Neste momento o carvao ja
encontrava uma sensivel diminuic2o na movimentagio em fungdo da exting@o dos

subsidios do carvdo. A tabela 05 demonstra um resumo da movimenta¢do desta

época.
Tabela 05-Movimentaciio de Navios/Cais-1990
Cais N.° navios % Movimentacdo/Kg %
Ne.1 53 32.1 819.387.844 53.2
Ne.2 30 18.2 143.568.186 93
N°.3 52 31.5 375.495.399 243
N° 4 30 18.2 202.591.144 13.2
Total 165 100 1541.042.573 100

Fonte: CDI-organizadora:MFRN

Todos os cais sio dotados de infra-estruturas que garantem certos Servigos
essenciais aos navios, como agua, luz, telefone e combustivel. Praticamente todos
os cais possuem em média 9,5 metros de profundidade, o que garante a atracacao

. . 115
de navios de maior porte .

Em 1995, a empresa FRANGOSUL''® arrendou uma area contigua ao cais
n° 2 e la construiu um frigorifico com capacidade de 3.800 toneladas de

congelados. Ao lado do cais n.° 3 estd localizada uma area destinada ao deposito de

115 A profundidade ideal é de 12 metros, seguindo uma tendéncia mundial de evolugdo da industria naval,
para isto a maioria dos portos brasileiros precisam fazer dragagens regulares, pois a média € de 5 a 8 metros.
16 Em 1998 empresa gaiicha foi vendida para o grupo francés DOUX, que continua as operagdes no Porto A
concessdo desta area vai até 2012.
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containeres contando com 25.855m? pavimentado com asfalto, cercada com
alambrado e devidamente iluminada, com capacidade estoque de até 1.500 Teus'"”.
Este terminal foi intensamente utilizado de 1993 2 1995, quando atingiu seu apice.
A movimentagdo de containeres € muito disputada pelos demais portos catarinense,
0 que gera intensa concorréncia de pregos, aviltando os servigos prestados. Em
1995, a diretoria da CDIL, entendendo que os pregos estavam muito baixos € nao
cobriam os custos portuarios, decidiu aumentar as tarifas praticadas em 150%. O

resultado foi o cancelamento de todos os contratos.

2..2.3- Equipamentos Portuarios

Os equipamentos portuarios, considerados por Magalhdes como
fundamentais para a agilidade dos servigos, foram sendo adquiridos aos poucos
pela concessionaria. Os
caminhdes foram  o0s
primeiros a serem
adquirido servindo para o
transporte das  pedras
destinados a construgao
do cais. Os guindastes

também foram

117 TEUS: abreviagdo de containeres.
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Consta nos levantamentos do IBGE, que no ano de 1969, a CDI estava
equipada com: 18 guindastes com capacidade entre 1,2 a 20 toneladas e 5
empilhadeiras com capacidade de 1,8 toneladas. Comparando os equipamentos do
Porto de Imbituba com os demais portos do Estado (tabela 06) podemos concluir
que havia um certo equilibrio entre Sio Francisco do Sul e Imbituba, seguida por

Laguna, Itajai ndo constou neste levantamento.

Além disso, foram utilizados equipamentos para a manutengdo dos trilhos,
os troles, adquiridos da Inglaterra. Diversos outros equipamentos foram sendo
importados da Alemanha e dos EUA, trazidos em partes ¢ montados no proprio

Porto.

Tabela 06-Caracteristicas Técnicas dos Principais Portos Organizados de
Santa Catarina-1969.

Portos de | Cais acostivel- m Guindastes Empilhadeiras
Santa  |Extensd | Prof. N.° Ton. N.° Ton.
Catarina 0 :
Sao Francisco| 1,300 4 3 - 12 4,5
do Sul
Imbituba 140 8,5 18 1,2-20 5 1,8
Laguna 200 5 5 8-10 10 50

Fonte: IBGE- Departamento Nacional de Portos Vias
navegaveis

Atualmente (1999), os equipamentos s3o: 2 empilhadeiras com capacidade
de 40 ton., 1 empilhadeira com capacidade de 30 ton., 4 empilhadeiras com 2,5

ton. de capacidade, 2 empilhadeiras com capacidade de 4 ton., 1 guindaste
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capacidade 10 ton., 1 guindaste
canguru com capacidade 16 ton., 2
guindastes capacidade 3 ton.,2
guindastes sob esteiras com
capacidade de 32 ton.,l guindaste
sobre esteiras com capacidade 2,5
ton, 2 pas carregadeiras com
capacidade de 5 m? 1 pa

carregadeira com capacidade de 5

m3, 1 trator sobre esteira com

capacidade 14,3 ton, e 1 trator agn'colé com capacidade de 1,76 ton.

Desde 1987, a conservagio de alguns equipamentos era realizada por uma
empresa contratada especificamente para tal fim, mas em 1990, com a crise do
carvio, o contrato foi rompido e passou a ser feito pelos proprios profissionais da

Companhia Docas de Imbituba.
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2.2.4—-Armazéns

Os

armazéns sempre
representaram
uma grande
deficiéncia do
Porto de

Imbituba,

principalmente

porque o éarvéo era depositadd ‘em patios abertos, mas mésmo assim, havia a
intengdo desde a época de H.Lage em dotar o Porto de infra-estrutura para a
movimentagio de diversas mercadorias. Dessa forma, € possivel comparar em
1978, a quantidade de armazéns existentes, com 0s principais portos do Brasil

naquela época.

Podemos observar (tabela 07) que o Porto de Imbituba, possui a menor
area de armazenagem coberta, no entanto, se compararmos 0s patios descobertos,
Imbituba supera em muito o Porto de Itajai e o de Recife, sendo, no entanto,

superado pelos Portos de Paranagua, Santos, Vitoria e Rio Grande
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Tabela:07 Areas de armazenagem dos portos-1978

Portos Areas de armazéns- m?
Patios Areas cobertas| Capacidade areas Capacidad
descobertos cobertas e dos
tanques
Imbituba-SC 48.720 3.300 7.000 3.997
Itajai-SC 18.510 13.856 86.572 28.224
Paranagua-PR 122.400 190.125 1.018.966 129.556
Rio Grande-RS 54.900 53.951 678.556 94 962
Recife-PE 24 640 32.651 360.890 141.222
Vitéria-ES 61.167 14.893 108.118 (nada
consta)
Santos-SP 120.850 397.850 1.790.325 425.756

Fonte: Ministério dos transportes, Empresas de Portos do Brasil, Servico de Planejamento, Secdo de
Estatistica. Notas: Néo foram computadas as reas destinadas a circulagio.

Com a queda dos subsidios do carvao o Porto de Imbituba ndo conseguiu

concorrer com outros portos em fungdo da falta de investimentos. Muitas

mudangas foram necessarias para solucionar os problemas decorrentes da queda na

movimentagdo, como parcerias com empresas privadas visando a modernizagao

das instalagbes e ampliando a area Gtil no Porto. Houve também muitas mudangas

no lay-out do Porto, com reaproveitamento de areas que antes serviam a outros

fins, como: oficinas de locomotivas, almoxarifado, forja (fundigdo), refeitorios €

garagens. Apesar do esforco em ampliar as areas cobertas, continuam ocorrendo a

utilizagdo de armazéns fora da zona portuaria, até mesmo em localidades vizinhas.

O procedimento adotado na movimentagdo portuaria depende do tipo de

carga movimentada. Assim, os armazéns servem de deposito para as mercadorias
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em sacaria (fertilizantes e agucar, por exemplo); os tanques servem para armazenar
os granéis liquidos (soda e acidos); granéis solidos sdo depositados em patios
descobertos. As cargas a granéis como O agucar, O milho, sdo geralmente
fiscalizadas dentro do proprio navio e descarregada diretamente nos caminhdes das
transportadoras. Nao ha silos para deposito de graos, por isso o descarregamento €

feito de forma direta.

As sacarias, no entanto, envolvem muito mais mao-de-obra, tanto na
arrumagdo dos sacos, como pelo controle das cargas. Paralelamente, a redugao da
exportagdo na movimentagao de carvio, o Porto comegou a receber carvao
importado, principalmente do Texas. A transic;ﬁp do Porto essencialmente
carvoeiro para de cargas gerais € lento e demorado, e esbarra freqiientemente na

falta de recursos financeiros necessarios aos investimentos.

sk %k

Em suma salientamos que as organizacdes de Henrique Lage possuiam
muitos planos de ampliagdo de seus negocios. Em 1940, os projetos visavam 2
construgdo de mais dois silos, além do que estava sendo construido, e um silo para
cereais. A construgio de um frigorifico também estava previsto, junto a um
engenho de farinha e fécula, que funcionou até final da década de 60,
aproximadamente. Era sem davida um projeto que permitiria ao Porto de Imbituba
uma grande area de cais acostavel € o mais importante: a diversificacdo na

movimentagao.
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Portanto, o planejamento inicial de H.Lage ndo pretendia que o Porto se
transformasse em super especializado, como ocorreu, mas diversifica-lo para
atender a outras cargas da regido. Dessa forma, a morte prematura de seu
idealizador, assim como a falta de herdeiros que desenvolvessem o seu projeto,

deixaram o Porto sem muitas op¢Oes de cargas apOs a queda na movimentagao.

3

Croqui dos planos de ampliacao de Henrique Lage-1940

Farmme de combustivel

ES—— Praia do Porto

Silos = cais = consitrmgiao

R ey mn&::

L_———] Obras nio-concluidas
Figura:03

FSCALA 1:15.000
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A intensa modernizagdo das industrias exige também a modernizagiao nos
meios de transporte, principalmente na area portuaria que requer a movimentagao
de grande quantidade de cargas. Os investimentos em equipamentos sao
fundamentais para garantir a agilidade e pregos competitivos no mercado. Com
certeza nio foi o que ocorreu no Porto de Imbituba, pois ninguém imaginava que o
Governo Federal deixasse de impulsionar a mineragao do sul do Estado. Assim a
crise deflagrada no final da década de 80, possuia as dimensdes da dependéncia da

cidade com relagdo as decisdes governamentais

Atualmente todas as dificuldades na diversificagdo das cargas, foram
impulsionadas pela falta de inversdes que deixaram de ocorrer tanto no Porto como
na propria cidade e agravaram 0s problemas relacionados a dependéncia econdmica

e social da cidade em relagdo ao funcionamento do Porto.
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3.1-A (re) organizacio do Porto de Imbituba: 1958 a 1998

«..Estar perto de um porto era estar

perto do mundo...” (Hobsbawn, 1994)

Com esta frase de Hobsbawn, fica mais facil analisar o Porto de
Imbituba e ter uma idéia do que ele significa para a populagdo da regido
carbonifera, mais especificamente, para Imbituba. A cidade cresceu e
desenvolveu sua hinterlindia para servir aos interesses das atividades

portuarias.

O periodo compreendido entre 1958 a 1988 determinou, na
economia de Santa Catarina, o que podemos denominar de periodo aureo da
exploragdo do carvdo, era o que muitos chamavam de “ouro negro” do Sul
do Estado. O progresso surgiu juntamente com 0s veios de carvao que aos
poucos foram explorados por mineradores do Rio de Janeiro e alguns filhos
de imigrantes italianos, saidos da agricultura e integrados a nova modalidade
exploratoria. Dessa forma, a regido passou a atrair mio-de-obra para
trabalhar nas minas, contribuindo assim para © rapido crescimento

populacional e econémico.
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Tanto a extragdo mineral como o transporte do carvao até o Porto
de Imbituba foi feita por empresas inglesas, conforme ja mencionamos. A
continuidade da atividade extrativa logo veio a sofrer com a concorréncia do
carvio também de origem inglésa, pois a extragdo € o frete neste pais,

tinham pregos mais vantajosos.

Somente os problemas econdmicos’'*, advindos das restrigdes

provocadas pelo periodo depressivo mundial, ou seja, a fase “b” do 3° Ciclo de
Kondratieff (1920-1948), serviram como forca impulsionadora para a
utilizagdo do carvdo nacional. As crises mundiais portanto, impulsionaram uma
série de infra-estruturas capazes de criar um novo momento historico.

Mamigonian relata:

«“0 Sul de Santa Catarina passou por radical
transformagdo com o advento da Primeira Guerra
Mundial: empresas brasileiras consumidoras de carvdo
(navegagdo, iluminagdo a gds) se viram forgadas, na
falta de carvdo estrangeiro, a iniciar a extragdo de

carvdo nacional sl

1185 1* Guerra Mundial assim como a 2°, ocasionou a Europa, principalmente, intensa crise
ccondmica. Para paises periféricos este fato proporcionou a possibilidade de industrializagdo, através
da substitui¢do das importagoes.

119 \fAMIGONIAN, Armen. Vida regional em Santa Catarina. In: Revista Orientagao.

1n°2.USP.1966.p.35
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Em 1931, a imposi¢do governamental do periodo Vargas, facilitou a
exploragdo do carvdo, obrigando os empresarios ao uso de no minimo 10 % do
carvdo nacional, em relagdo ao importado. Em 1937, o Governo ampliou a
aliquota do carvdo de 10% para 20 %. A 2° Guerra Mundial beneficiou ainda
mais a indastria extrativa do sul, quando dificultou as importagGes e, dessa
forma, novamente incrementou a extragdo do carvdo. Mamigonian continua o

relato sobre o carvao afirmando que:

“..0s anos que se seguz'ram a guerra foram dificeis,
mas as leis governamentais estimulando o consumo do
carvao nacional (1931 e 1937) e a Segunda Guerra
mundial garantiram a sobrevivéncia e a expansdo da

economia  carbonifera

nacional. "%’

A substitui¢do
das importagdes
possibilitou que o
carvao alcangasse a sua
forga politica de maior
expressdo, passando a
vigorar como prioridade
para o desenvolvimento

industrial. As minas

129 jdem p.36.
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foram dotadas de meios técnicos, produzindo em maior escala com a utilizagao
de sistemas de galerias, vagonetes, linhas, oficinas, usina de lavagem e

beneficiamento, extraindo o carvdo com maior rapidez.

A oficializag¢io dos incentivos do Governo Federal para o consumo do

121

2

carvdo nacional proporcionou, novo impulso de desenvolvimento ', com
reflexos para toda regido carbonifera. Entretanto estes incentivos aconteciam
em momentos de crise internacional, quando a economia brasileira também
estava precisando de um novo impulso para continuar crescendo. Em varios
jornais da época, como O Albor por exemplo, constam os problemas que 0s
empresarios enfrentavam para que O carvio pudesse realmente encontrar

mercado, ja que concorrer no exterior era ainda mais dificil, em virtude dos

pregos.

Um outro problema que precisava ser resolvido imediatamente era a
mao-de-obra escassa, que obrigou os empresarios a construir vilas operarias,
casas para os administradores, olarias, ferrarias, oficinas, e em Imbituba mais

especificamente uma granja para o abastecimento dos navios'**,

Os efeitos desses investimentos foram tantos e tdo rapidos, que entre
1918 a 1924, portanto 6 anos apds o inicio dos investimentos no Porto € nas
minas a produgdo anual ultrapassou a 60 mil toneladas, ou seja de 9.296

toneladas em 1918, passou para 69.820 em 1924 (tabela 8).

121 J4 que, como foi mencionado, apos o declinio da pesca da baleia, houve desativagdo das atividades
rtudrias.
122 BOSSLE, Ondina. Op. cit. p.33
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Tabela 08- movimentac¢io portuiria-1918-1924

Toneladas Navios
1918 9.296 93
1919 23.619 86
1920 26.462 93
1922 38.625 116
1923 43.625 134
1924 69.820 157
Total 233.041 767

FONTE: CARVALHO,® “Movimento de Exportagdo”, jornal O IMBITUBA,15 de agosto de
1925,p.1. In: Bossle,Ondina.Op.Cit.p42.

Mesmo no inicio das atividades o Porto havia exportado um total de
733 041 toneladas de carvio e produtos afins durante este periodom. A Estrada
de Ferro funcionava em pleno vapor, pois era o meio de transporte mais
eficiente da regido. Entretanto, os servigos portuarios ainda eram incipientes,
principalmente pela falta de equipamentos disponiveis e condigdes de garantir
agilidade na movimentagao, 0 que ocasionava o atraso no processo de
embarque. Muitas obras de infra-estrutura estavam sendo implementadas na
década de 40, como: a caixa do carvao; 0 cais n.° 1; a importagdo de dragas;

, 5 oqs o s 124
além de outros equipamentos capazes de agilizar a prestagdo de servigos e

A organizagdo do transporte maritimo era um desafio para o

empresario Henrique Lage, que a principio regularizou o numero de viagens

12 jdem,p43.

124 A6 entdo 0 carvio era carregado em uma embarcagdo chamada “chata”, que levava o carvdo até o
navio ancorado na enseada e dai transferido para o navio. Este processo era muito demorado €
inviabilizaria a continuidade da exploracdo.
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5 i~ . . s
de sua frota'? para transportar carvao, e garantiu 0 abastecimento dos navios

e algumas empresas de gas do Rio de Janeiro e Sao Paulo.

Fica evidenciado na fase de implantagdo do porto esforgo de apenas
um empresario para organizar o Porto de Imbituba, muito diferente do que

26 relata o empenho de

ocorreu em Itajai, por exemplo, em que Moreira’
empresarios locais em melhorar o sistema portuario, criando uma forga

politica capaz de dar suporte ao desenvolvimento do Porto durante os

momentos de crise.

Além do mais, o recebimento das cargas exclusivamente por via
férrea, restringia a hinterlandia portuaria (mapa 04). A estrada de ferro ndo
tinha ligagdo com a rede nacional, limitava-se a bacia carbonifera e haviam os
problemas ligados principalmente a localizagdo dos trilhos, pois estavam
sujeitos as agdes de enchentes e do avango das dunas. Esses fatos impediam a

. A . . . o 7
freqiiéncia das viagens € O recebimento das mercadorias'?’.

O Porto também servia a sua hinterlandia proxima através da
importagdo e do escoamento da produgdo, principalmente da farinha de
mandioca e o arroz. Desde os primeiros anos de implantagdo do Porto, os
navios que faziam cabotagem128 eram os mais freqiientes (essa realidade

perdurou até o inicio da década de 90).

125 Desde o inicio do século, o Sr. Antdnio Lage (pai de H.Lage) ja possuia alguns navios de sua frota
fazendo esta rota, ou seja, Rio-Imbituba-BuenosAires, no entanto essa rota ndo era regular.

126 \fOREIRA, Sonia Miriam Teixeira.Porto de Itajai :da Génese a0 Periodo Madeireiro. Dissertagio
de Mestrado-UFSC-1996-p.80.

127Egta ferrovia tem cerca de 160 Km de extensdo de linha tronco € ramais, conectando o Porto as
minas da bacia carbonifera de Santa Catarina, com pontos extremos nas imediagdes de Criciima e
Urussanga.

128 Navegagdo costeira que se realiza proximo a costa ou as 4guas territoriais de um pais.
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Mapa 04.
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Fonte CDI-Organizador: MFRN
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Analisando a movimentagdo de 1951 a 1958 (tabela 09), € possivel

observar um aumento

significativo no volume de movimentagdo das cargas,

pois em apenas 6 anos (1918-1924) o Porto movimentou 233.041 toneladas

(tabela 08), e em 1951, movimentou 245% a mais. Evidentemente ainda era




112

um valor abaixo do desejado, dado as condigdes de investimentos € 0s

planos para o futuro, mas era um comego bem animador.

Tabela 09-Movimentacio do Porto de Imbituba-1951 a 1958

Anos N.° de navios
Nacionais Estrangeiros  Carvio (ton.) Movimentacio
Total (ton.
1951 194 19 511.076 572.219
1952 209 5 626.464 652.826
1953 183 3 496.890 517.073
1954 199 9 -607.046 636.627
1955 207 19 646.996 677.726
1956 176 17 581.645 618.667
1957 161 6 664.538 681.871
1958 130 9 582.121 604.088

Fonte:CDI-Organizador:MFRN

O consumo de carvdo aumentou muito em razao do funcionamento
da Companhia Siderurgica Nacional (CSN), que passou a fazer linhas
regulares para o transporte do carvao. S3o os reflexos da década de 30 que
na fase “b” do 3° Kondratieff, definiu a industrializag¢do brasileira, com
intenso desenvolvimento dos transportes de navegagao mercante, além de
outras infra-estruturas que Rangel (1990), considera fundamental para que o

processo industrializador possa ter ocorrido'?.

Apesar de outros produtos serem movimentados pelo Porto, como
madeira, fluorita, farinha de mandioca, trigo em graos, sal e outros, 0 que se
observa no grifico 01, é que os valores sao insignificantes se comparados a

movimentagdo de carvao.

1290 ANGEL, Ignacio. O quarto ciclo de Kondratieff In: Revista de Economia Politica, vol.10,n°4 —
outubro-dezembro/1990.p.35.
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A area de influéncia do Porto de Imbituba comeca a se definir € a
atender os mercados do Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Quanto a importagao, as
cidades proximas de Imbituba comegam a ser atendidas com produtos vindo
desses grandes centros. Portanto, a hinterlindia do Porto de Imbituba

ampliava a sua area de influéncia.

Grafico 01-comparativo da movimentagio de carvio sobre
movimentacgao total
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Dessa forma, o processo de organizagdo ndo tinha por objetivo
|

/
produgio do carvdo. Essa realidade forgava o aumento da capacidade //

intensificar a produg@o local, que era extremamente fraca, mas sim escoar a

portuéaria, culminando em projetos de ampliagdo das suas instalagdes, que

tinham por objetivo transforma-lo num Porto de cargas variadas."*

A cidade se desenvolveu como extensdo do Porto, pois o novo
carater que surgia requeria a presenca de inumeros servigos até entdo

inexistentes no pequeno aglomerado urbano. Assim, a nova cidade se
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estruturava internamente, consumindo habitagdes, servigos basicos,

alimentagdo, cultura e recreagao, etc”!.

A atividade portuaria acabou atraindo trabalhadores e comerciantes
das cidades proximas. Alguns destes, interessados em investir no local,
construiram armazéns e comercializaram a produgdo agricola da regido com
os mercados do Rio de Janeiro e alguns paises da Europa. Os principais
comerciantes foram: José Fretta & Cia., Walter Belizone, Rocha & Cia, entre

OutI'OSBZ.

A
expansao do
capital mercantil
em Imbituba ndo
ultrapassou  0s
limites  urbanos
da cidade, ao
contrario de

Criciima, onde

o Estado e até para outras Unidades da Federag@o.

139 Os planos ndo foram colocados em pratica, pois o carvdo proporcionava rendimentos elevados. A
crise deflagrada, em 1989, colocou em cheque as instalagdes do porto, e suscitou a necessidade da
ampliacdo dos servigos.

131 MAMIGONIAN, Armen. Notas Sobre a Geografia Urbana Brasileira p.207. In: Novos Rumos para
a Geografia Brasileira.Org. Santos Milton. Op. Cit.(1988)

132 Entrevista feita em dezembro de 1998, ao Sr. José Lima, funcionario aposentado da Companhia
Docas de Imbituba, responsavel pelo setor de estatistica (1940 a 1985).
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Entretanto, o periodo de formacdo da hinterlindia do Porto de

Imbituba e de sua ampliagdo, apos a década de 60, compreende uma fase em

que prevalecem as primeiras organizagdes, com a formagdo do sitio

portuario organizado, sobrepujando as condi¢des naturais. As medidas de

protegdo do Governo Federal, véo se intensificando ao longo dos anos, e isto

vai ficando mais evidente a medida que parcerias sdo realizadas para a

ampliagdo das obras do Porto.

A tabela 10 demonstra o cresciinento, a partir da década de 60, das

cargas diversificadas com a ativagdo das exportagdes, além de farinha de

mandioca e seus derivados, observe que predominava a movimentacdo de

longo curso.

Tabela 10-movimento de mercadorias- Porto de Imbituba-1960

Mercadorias Importagdo Mercadorias Exportagio
Volume peso peso volume
Trigo-grao Granel 1.693.750 | £ mandioca |479.800{ 24.074.300
Trigo-grao 432 25.000 fécula 40.874 | 1.945.459
Escavadeira| 289(pecas) | 1.467.145 |Fuba- mand.| 2.000 | 101.000
Pegas* 2.093 576.727
total 2.814 |3.762.622| total |522.674 26.120.759

Fonte: CDI *pegas para a instalagdo da usina Termoelétrica de Sotelca.
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Em 1961, a movimentagdo anual de longo curso foi reduzida a
11.299 toneladas. Paralelamente, registrou-se um aumento significativo nas
cargas para o mercado interno, tanto nas exportagdes como nas importagdes.
As principais mercadorias movimentadas foram: sal, cimento, fuba de milho,

produtos minerais como magnetita, coque, além de trilhos e caminhdes.

Neste momento da atividade portuaria, os navios da frota de

Henrique Lage foram substituidos pela frota da Companhia Siderurgica

Nacional,
Grifico 02- Principais Armadores-1960 que
realizavam
BCSN em média de
B Esso-S.A. )
100 wviagens
O Lloyde-PN

[0 dermais Cia. || 3° més,

Fonte CDI- org. MFRN

enquanto as

demais companhias de navegagdo faziam em média 1 a 4 viagens (grafico
02). Durante mais de 50 anos (1930 a 1985) esse fato se repetiu, criando um
monopolio da companhia de navegagdo estatal, representada pela
Companhia Sidertrgica Nacional. Naquela época, 81,6% dos navios que
frequentaram o Porto eram de propriedade da CSN, 3,2% da Esso Brasileira
de Petroleo S.A., 4% da Lloyde Brasileira-PN, enquanto que as demais

companhias juntas somavam 11,2%.

A Companhia Siderargica Nacional era a empresa que mais

movimentava carvdo e uma das principais exploradoras da mina em
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Criciama. Dessa forma, podemos afirmar que toda movimentagao, era quase

totalmente dependente do Governo Federal.

Tabela 11-Movimenta¢io de navios —1960-1969.

Anos Cabotagem Longo Curso
1960 122 24
1961 115 10
1962 128 9
1963 124 2
1964 118 16
1965 125 11
1966 128 10
1967 109 1
1968 103 0
1969 113 5

Fonte: CDI-organizador: MFRN

A movimentagio de longo curso n3o tinha uma freqiiéncia
continua, porque os produtos de exportagao ou de importag@o dependiam das
oscilagdes do mercado (tabela 11). No periodo compreendido entre 1960 a
1970, a variagdo foi muito intensa, de 24 navios em 1960 até “zero” em
1968, enquanto o de cabotagem, que exportava carvdo na maioria das vezes,
mantinha quase a mesma incidéncia sobré o total movimentado, variando
entre 109 a 120 navios anuais. Neste momento, OS engenhos entram em

decadéncia, por perda de mercado externo.

Na década seguinte (70), houve aumento significativo de navios nas
linhas de longo curso e leve diminuigdo nas linhas de cabotagem, fato que se
deve ao aumento significativo no tamanho dos navios, pois de 3.000 ton.
evoluiram para 7.000 a 15.000 toneladas, provocando a necessidade de

reestruturagdo na organizagdo do Porto. Em 1980, foi necessario a
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construgio de uma vala na frente do silo de carvao objetivando agilizar os

navios

Grafico 03-movimentacgio de navios-1970-1979.
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Fonte:CDI
Org MFRN

carregamento e diminuir o tempo de espera dos navios, oscilava entre 5 a 10
dias, acarretando prejuizos para as empresas e muitas reclamacgGes dos

mineradores.

No segundo lustro desta década, entra em cena outros produtos que
vdo alterar a estrutura das exportagdes de longo curso. O crescimento das
refinarias de agucar da regido norte do Estado permitiram uma exportagdo
bem significativa, como podemos observar no grifico 03, onde a
movimentagdo dos navios de cabotagem e longo curso revelam as alteragdes,

neste periodo.

O aumento da movimenta¢do de longo curso ocorreu em 1977,
quando houve queda nos indices de cabotagem; aparentemente houve uma

substituigdo de cargas, pois ela se expandiu justamente no periodo de
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capacidade ociosa do Porto, quando foi registrado redug¢do na movimentagao
de carvao. Entretanto, no ano seguinte, ocorreu a recuperagao da cabotagem
acompanhada da redug@o na movimentacdo de longo curso. Se compararmos
esse periodo aos ciclos econbmicos de Kondratieff, vamos observar o
momento em que a economia brasileira comegou a expandir a sua produgao

e realizar a 2° substitui¢do das importagoes.

As exportagdes de carvao quase dobraram ao final dessa década,
passando de 835.640 a 1.621.256 toneladas em 1979, mantendo-se em
crescimento até 1990. As exportagdes de longo curso sofreram processo
semelhante, pois a movimentagao cresceu consideravelmente neste periodo,

devido as exportagdes de fluorita e agicar.

Contudo, as importagdes ndo cresciam no mesmo ritmo que as
exportacdes, exceto as do final da década, ja que a efetivagdo das obras da
Industria Carboquimica Catarinense (ICC), trouxe aumento no comércio
exterior, com as importagdes de equipamentos € combustiveis através da
Petrobras, (de coque verde, e cargas gerais, incluindo equipamentos para a

sua montagem).
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Tabela 12- Movimentacio de Cargas-toneladas-1970 a 1979

Ano Exportacio Importacio Total (t)
Carvao Cagotagem |Longo |Cabotagem |Longo
curso curso
1970 835.640 13.973| 45.542 20.458 0 915.613
1971 948.220 12.105| 30.815 18.451 1.138 1.010.729
1972 677.950 8.348| 26.850 21.487 4426 739.061
1973 823.720 8.030| 23.745 21.961 428 877.844
1974 963.365 7.390| 73.165 26.881 0 1.070.801
1975 829.850 4.471| 26.808 20.286 3.340 884.755
1976 940.590 2.362] 26.861 25.160 404 995.377
1977 | 1.016.317 500| 88.143 2.347 8.340 1.115.647
1978 | 1.238.584 601| 39.337 0| 24.559 1.303.081
1979 | 1.621.256 57.481| 69.367 5.665| 33.174 1.786.943

Fonte CDI-org:MFRN

Consequentemente, a década de 70 marcou 0 sistema portuario de
Imbituba pefas alteragdes que ocorreram ao longo dos anos, a ICC
proporcionou intensas modificagdes no Porto, com a construgdo de mais
infra-estrutura capaz de dar vazdo as necessidades da empresa, além do mais,
outras importagdes passaram a ser feitas como o comércio de aluminio e ago,

para atender acrescente industria do Sul do Estado.

A ampliagdo do sistema de transporte € principalmente o término
das obras da BR 101, trouxeram diferengas significativas ndo s6 no volume
das cargas, mas na variedade delas. A década de 80 representou um periodo
em que as possibilidades de cargas eram 130 grandes que algumas chegavam
a ser recusadas pelos administradores (tabelal3) representando um periodo

de grande movimentag&o, a maior da sua historia.
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A movimentagio de cabotagem encontrou o seu maior movimento
no primeiro lustro da década de 80, o que coincide com o periodo da crise do
petroleo. As medidas protecionistas favoreceram o transporte do carvao

com redugdo de 90% dos custos.

Gréfico (4-movimentagio de navios-1980-1989
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Quando a situagdo internacional comega a ser resolvida, o petroleo
retorna com pregos mais competitivos, assim, no final de 1983 os subsidios
foram extintos. As repercussdes deste momento internacional (grifico 04)
foram imediatas, com a queda acentuada na movimentag@o de cabotagem,
sem o aumento da movimentagio de longo curso. Dessa forma, a década de
80 representa a ambiguidade da maior movimentagao seguida pela queda nas

mesmas proporgoes.
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A queda do carvdo ja havia iniciado logo apés o apice (1983),
mesmo sem repercutir no total movimentado. Nao resta davida que o
problema foi mascarado, porque nao afetou diretamente o faturamento do

Porto.

Tabela 13-Movimentacio de carga no Porto de Imbituba-1980-1989

Anos Exportagio Importagdo Total (t)
Carvio |Cabotage | Longo [Cabotage {Longo
m curso m curso

1980] 2.180.383] 87.848| 131.675| 45.351|123.010 2.568.267
1981 2.676.433| 134.824| 100.065| 161.731|101.889 3.174.942
1982| 2.240.585| 180.146| 151.251| 374.638] 4.904 2.951.524
1983| 3.140.043| 212.164| 98.476| 452.313 0| 3.902.996
1984 2.749.128| 240.982| 180.852| 670.663] 1.498 3.843.123
1985] 2.647.612| 261.764] 79.108| 751.618| 5.249 3.801.962
*1986| 2.971.291| 225.210 63.626| 741.820] 2.958 4.112.801
1987] 2.955.000] 165.786| 87.264| 717.910] 19.944 3.945.904
1988| 2.042.846| 277.148| 27.129| 596230| 11.563 2.954.916
1989] 1.284.995| 200.158| 36.347| 398.478 126.767| 2.046.745

Fonte-CDI-organizado:MFRN (*ano recorde de atividade portudria).

Nos anos seguintes, 1987 a 1989, a movimentagdo geral comegou a
apresentar quedas muito acentuadas. No final da década de 80, a redugdo

representava mais de 60%, na década seguinte, a queda foi de 80%.

Portanto, 0 aumento na importagio de petroleo e a reducdo dos
subsidios, no segundo lustro da década de 80, marcou um momento de
“queda livre” nos indices de movimentagdo e obviamente de consumo do
carvdo. A redu¢do na movimentagdo portuaria e a falta de uma politica dé

diversificagio das cargas para enfrentar uma crise nestas proporgoes,
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(Tabela 14).
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cia econdmica do Sul de Santa Catarina

Tabela 14-consumo de carviio metalirgico 1980/1993

Anos Nacional Importado total (t)

Volume % volume % volume
1980 1.300 24 4.100 76 5.400
1981 1.100 22 3.800 78 4.900
1982 71.000 20| 4.100] 80 5.100
1983 1.000 17 5.100 83 " 6.100
1984 1.015 12 7.230 88 8.245
1985 1.093 13 7.606 87 8.699
1986 1.054 11 8.545 89 9.599
1987 757 8 9014 92 9.771
1988 796 8 9.523 92 10.212
1989 948 6 9.584 91 10.471
1990 576 6 9584 94 10.160
1991 20 02 10103 99,8 10.123
1992 0 0 10158 100 10.158
1993 0 0 9.968 100 9.968

Fonte: SANTOS.Mauricio Aurélio dos. Crescimento e crise na regido Sul de Santa Catarina.

UDESC:Florianopolis.1997. p, 48.

<0 ciclo do carvdo catarinense envolvia, no sistema de mineragao,
a Rede Ferroviaria, o Porto de Imbituba, a Industria Carboquimica
Catarinense (produtora de acido sulfarico e fosforico através do enxofre
oriundo dos rejeitos de carvao), hoje fechada pela politica neoliberal de
privatizagdo, € a Eletrosul..”*® . Assim, a situagdo do Porto refletia um

aspecto de uma situagao mais ampla, que envolvia literalmente todo o Sul

Catarinense, com uma populag@o aproximada de 336 mil habitantes.

No entanto, o Porto de Imbituba, teve que gerar obrigatoriamente a

diversificagdo da movimentagdo € 2 consequente expansdo da hinterlandia

133 g ANTOS, Mauricio Aurélio dos. Crescimento e crise na Regido Sul de Santa Catarina
UDESC Florianopolis,1997.p 49.
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portuaria. Portanto, o aprimoramento dos servigos foi um fator que passou a
fazer parte da preocupagdo diaria dos servigos prestados pelo Porto,

melhorando os pregos e ampliando os servigos.

A administragio do Porto no periodo de crise foi substituida
diversas vezes. Anteriormente, o Eng® Otéacvio Ribeiro de Castro
administrou o Porto por quase 40 anos. Em 1988, o Eng®. Gilberto Barreto
da Costa Pereira passou a administrar a area portuario, com o objetivo
modernizar os servigos. Apos oito anos um novo profissional o substituiu,
ficando no cargo menos de dois anos, apos este Ultimo, sucessivos
administradores passaram pelo Porto. Alguns deles ndo duravam mais que

seis meses no cargo, inviabilizando ainda mais uma saida para a crise.

As oscilagdes que ocorreram na movimentagao de cargas, ao longo
do primeiro lustro da década de 90 (grafico 05), mostram a procura de
solugdes. Diversos contratos para atrair novas cargas foram firmados, sem
que houvesse realmente lucro na cobranga das taxas de movimentagao. Foi o
que aconteceu com os containeres que apesar de serem movimentados em
quantidade razoavel, ndo geravam excedente capaz de dar continuidade na
operagdo. Dessa forma, a elevagdo das tarifas, provocou a queda na
movimentagio, deixando diversos servigos ociosos, como o proprio Porto, 0s

sindicatos de trabalhadores avulsos e as agéncias maritimas.
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Tabela 15-movimentagio de cargas 1990 a 1998
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Ano Exportagdo (t) Importagao (t) total (t)
Carvdo |Cabotagem [longo curso |Cabotagem Longo curso
1990 795.439| 137.734 144 424 288.816 174.629] 1.541.042
1991 649.018| 101.841 43 872 110.497 24380 929.608
1992| 193.461 16.859 137.183 167.838 115.020; 630.361
1993 16.156 31.150 285.009 68.447 144001 546.455
1994 0 2.510 422.001 103.009 323367 850.887
1995 0 38.470 451.583 168.891 525.654| 1.184.598
1996 0 2.930 157.298 75.509 148.881| 348.618
1997 0 31 206.499 121.187f 247941 575.658
1998 0 7.193 264.461 96.736] 605.210f 974.552

Fonte_ CDI-organizacio:MFRN

As cargas de aglcar aparecem com- certa regularidade a partir de
1996, quando os containeres deixaram de ser embarcados, e permanecem
quase que regularmente até inicio de 1999, quando registrou-se uma reducio
bem acentuada na movimentagdo (tabela 15). Assim, como O agucar, as
cargas de frango também ampliam a hinterlandia portuaria, atendendo paises
de diversas regidoes da Asia, além de alguns paises europeus. No entanto,
para que esta hinterlandia ampliada se mantenha ¢ necessario que a zona
portuaria também se transforme em uma area de atragdo de industrias e de
empresas de transportes, facilitando a obtengdo de cargas € evitando as

oscilagdes drasticas nos indices de movimentagao.



127

3.2- Evolugio da hinterlandia portuaria

Como afirma Penteado, “...o estudo das relagdes do porto de Belém com a
sua hinterlandia possui um aspecto de importancia primordial, pois trata-se de
sentir até onde vai a presenca de um porto...”m. Dessa forma, para tentar avaliar a
expansdo da hinterlandia de Imbituba, ao longo dos anos, ou seja de 1958 até 1998,

o estudo da movimentagio deve ser obrigatoriamente precedido.

A hinterlandia portuaria de Imbituba sempre foi influenciada por decisdes
governamentais que refletiram os interesses econdmicos do momento. Em 1930,
quando a fase “b” do 3° Ciclo Longo134 entra em fase extingdo, surge uma série de
infra-estruturas imprescindiveis para o desenvolvimento industrial brasileiro'”.
Diversos portos, foram organizado, alguns receberam investimentos de capitais
estrangeiros, como o “Port of Par4”, outros de capitais nacionais, como o Porto de

Imbituba e outros ainda diretamente do governo federal.

A partir de 1973, o mundo vive uma nova etapa, entra na fase recessiva
do 4° ciclo longo de Kondratieff, o que para o Porto representou um aumento

consideravel na movimentagdo de carvdo, pois O petroleo estava em plena fase

133 pENTEADO, Antonio Rocha. O sistema Portuario de Belém. Universidade Federal do Par4,1973p.123.
134 periodo compreendido pelo término da recesséo a nivel mundial, seguido pela fase “a” do 4* Ciclo,
representado pela expansdo das forgas produtivas.

135 R ANGEL, Ignacio Rangel. O Quarto Ciclo de Kondratieff In:Revista de Economia Politica, vol.10,n°4,
outubro-dezembro/1990. p.35.
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restritiva. No final da década de 80, as solugdes para esta fonte de energia

comegam ser implementadas, o mundo ndo vive mais sob a ameaca da OPEP"™.

A indGstria nacional se deparava com uma nova realidade onde o governo
tem a pretensdo de interferir cada vez menos nas decisdes da economia privada,
dessa forma os subsidios sio cortados. A fase “b” do 4° Ciclo Longo de
Kondratieff ecoa com as transformagdes que passam a mostrar um novo horizonte
a zona portuaria. A crise do petroleo deixa de ser uma preocupagao € o carvao uma

prioridade.

Assim, ao longo dos anos de existéncia, o Porto de Imbituba passou por
diversos momentos. Sempre sob o dominio de um produto principal, enquanto as
demais cargas giravam em funcdo das disponibilidades do Porto. A hinterlandia
Portuaria sempre esteve de certa forma limitada pela movimentacao de cabotagem,
atingindo principalmente os grandes centros brasileiros, como o Rio de Janeiro €

S3o Paulo.

No entanto, a hinterlindia de 1959, mostra sinais de diversificacao,
quando o trigo em gréos, oriundo de paises de clima temperados, como EUA, passa
a ser importado, enquanto a farinha de mandioca, do Sul do Estado, encontravam

na Alemanha e EUA os seus principais compradores.

136 Organizagdo dos Paises Exportadores de Petroleo.
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Grafico 06-Navios:movimentacio em 1961

E Nacional
M [talia

O Alemanha
OInglaterra
B Argentina
ELibéria

B Dinamarca
Suécia

Fonte: CDLorganiza¢io: MFRN

A influéncia mais forte sobre o Porto acontecia na sua hinterlandia
proxima, servindo de porta de entrada para os produtos importados de algumas
regides do mundo e de outros estados, assim como transportava alguns produtos

agricolas para outros paises (como a farinha de mandioca e a fécula).

O Porto era considerado o maior porto brasileiro em navegagdo de
cabotagem. Entretanto, durante o periodo de crise do carvdo, houve intensa

transformagdo desses valores, as cargas passaram a ter diversas origens e destinos.

Em 1990, o carregamento de aglicar, ampliou a hinterlindia portuaria,
exportando principalmente para os paises do Oriente Médio. Entretanto, foram os
containeres movimentados até o final de 1996, que aumentaram a area de
abrangéncia do Porto, principalmente pela variedade de cargas, fazendo

intercAmbio com os paises latino-americanos, principalmente a Argentina e Peru,



130

apesar de variar a procedéncia dos navios, o destino era geralmente o mesmo, ou

seja, os EUA.

Cabe lembrar

que o sistema portuario

catarinense, constitui-se
de 4 portos: Imbituba,
Sio Francisco do Sul,
Itajai e Laguna. Em

termos administrativos,

o de Imbituba ¢ o Unico

Porto privado, enquanto o de Itajai ¢ administrado pelo Municipio, o de Sdo

Francisco é pelo Estado e o de Laguna, pelo Governo Federal.

O sistema portuario de Santa Catarina encontra-se fortemente situado na
area de influéncia’>’ de dois Portos vizinhos: o de Rio Grande (RS) e o de
Paranagua (PR). A competitividade, portanto, é resultante de alguns itens como:

prego de frete, tempo total de percurso ou de operagdo.

A Gazeta Mercantil de Sdo Paulo’® anunciou em 1995, o crescimento na
produgdo industrial catarinense, argumentando sobre o gargalo para escoar a

produgio destas indéstrias. Fez ainda uma observagdo sobre o setor portuario,

137 A rea de influéncia define-se como sendo o territério delimitado pelo lugar geométrico de pontos no
interior dos quais o meio de transporte ¢ competitivo em relagiio aos demais meios de transporte.
138 Gazeta Mercantil. 30 de maio de 1995. Sdo Paulo. SP,p.10.
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afirmando que a situagdo ¢ mais favoravel no Estado, pois sdo trés os portos de
Santa Catarina em atividade, sendo que o de Itajai e Sdo Francisco estdo com sua
capacidade no limite, necessitando de mais investimentos para ampliar os bercos,
os equipamentos e o pessoal, enquanto isso, o Porto de Imbituba, tem uma enorme

capacidade ociosa.

O Porto de Imbituba tem hoje, alcance apenas regional, pois o
crescimento da area de influéncia s6 podera ocorrer, sobrepondo a area de atuagao

dos outros portos, como o de Rio Grande, de Itajai e de Sdo Francisco.

O aumento na movimentagdo portuaria, a busca de parceiros para realizar
investimentos nos setores mais necessarios, além das negociagdes para diminuir o
preco do frete e a redugdo no tempo de operagdo dos navios, s3o estratégias
fundamentais para vencer a concorréncia. Contudo as possibilidades para o Porto de
Imbituba decorre ainda da efetivagio de grandes projetos de estrutura fisica, e das

tendéncias futuras em relagdo a economia mundial e dos blocos regionais.
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3.3-Os reflexos da crise do carvao

A historia economica brasileira, tem demonstrado, diversas vezes cOmo a
dependéncia de apenas um produto pode gerar Surpresas desastrosas,
principalmente quando ela ndo cria o seu substituto. Assim, as atividades
econdmicas de Imbituba sempre estiveram ligadas de uma forma ou de outra com

as minas de carvao.

O barro branco, rejeito das minas carboniferas deu origem a maior
estrutura ceramica do Pais. Em 1919, foi instalada em Imbituba a primeira
Ceramica do Estado, com a produgdo de lougas e azulejos, destinada aos navios

do grupo Lage (ver localizagio mapa 05).

Na década de 60, foi projetada a Sidersul'® (Siderirgica do Sul), que
chegou a ser instalada em um prédio as margens da BR-101 (em 1980). A
divulgagio da instalagdo desta grande industria intensificou a imigragdo no local,
surgindo assim um novo bairro: Nova Brasilia. Com apenas dois anos de atividade
somente administrativa, a futura industria foi dissolvida, deixando toda uma

estrutura completamente ociosa (mapa 05).
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No final da década de 70, foi instalado a Industria Carbonifera Catarinense
(ICC); que aproveitava o rejeito do carvdo, a pirita, para a produgdo de
fertilizantes. Essa Industria, além de ter sido responsavel por uma série de infra-
estruturas que modificaram a paisagem urbana, criou também um novo bairro, a
Vila Nova Alvorada, com as familias que foram desapropriadas dos terrenos

proximos do Porto.

Atualmente, a instalagdo de uma Zona de Processamento de Exportacio,
proximo antiga SIDERSUL, cria mais uma vez grandes expectativas para a cidade,
aumentando inclusive a populagdo do bairro localizado nas proximidades (Nova

Brasilia).

Evolucdo de Funcionarios- Porto de Imbituba-1958 a 1998*

s , S

7
S = . - |—&— funcionarios

%'\abbp\Qy\b\'\%cb'\'%6Q°t$
SN N I G AEC A G S A NS

Fonte:CDI-org. MFRN

139 A siderirgica Catarinense, deveria chamar-se SIDESC (Sideriirgica de Santa Catarina S.A) em 1963, mas
em 1975, foi criada nova Lei alterando o nome para SIDERSUL (Siderirgica Sul Catarinense S. A)
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Mesmo mantendo a produgdo de carvdo energético, para a ELETROSUL,
a oferta de empregos foi reduzida drasticamente, de 11.500 postos de trabalho em

1989, restaram em 1993, 3.600'%.

Os trabalhadores portuarios efetivos e avulsos (dos sindicatos), sofreram
uma redugdo significativa, com excepcional nimero de desempregados neste setor.
Os dados referem—se aos trabalhadores portuarios, mas se considerarmos que: de
todo o trabalho realizado no sistema portuario, apenas 17,8% sio executados por
trabalhadores com vinculo empregaticio no Porto e 82,2% s&o de trabalhadores dos
sindicatos de avulsos, podemos concluir que: o namero de trabalhadores que

perderam seu posto foi cerca de 80% maior no sindicato, do que os do Porto™"".

Segundo informagdes da Organizagdo Gestora de Mio-de-Obra (OGMO),
em 1985, o numero de trabalhadores efetivos era 590, e de avulsos de 2.724; em
1990, o numero de efetivos foi reduzido para 335, e de avulsos para 1.547; em
1995 passou para 179, e os avulsos para 826, respectivamente; contando em 1998,

com 130 trabalhadores contratados e os 600 trabalhadores avulsos'*.

140 Neste nimero considera-se toda a mio-de-obra ocupada com a extragdo, lavagem e transporte do carvio,
em todo o sul de Santa Catarina.

141 No sindicato na realidade, esses trabalhadores néo sio demitidos, alguns saem do trabalho pela redugéo
dos vencimentos, outros por que eram apenas contratados em periodos de grande movimentagdo, perdendo
dessa forma o emprego nos periodos de crise.

12 nformagdo de dezembro de 1998. Os sindicatos dos trabalhadores avulsos estio divididos em 6
categorias:conferentes, estivadores,vigias, arrumadores, armadores e consertadores.
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Mapa 05
Imbituba:

ﬂ Atividades Economicas

N’
37
N

. e
e,
~.
T —
~

1° Povoamento agorlano-Vila Nova e Mirim-1747
B ivea da praia do porio-Anwagio Balecira-1796.
) Area planejada -centro-1917
[ Area ocupada na época da Sidersul-1966
Area de ocupagio plancjada-1978
—— Estradas de acesso a cldade

P Estrada de Ferro

* Aeroporte local
Fscala aproyirnada 1:350




136

3.4-A Industria Cerimica de Imbituba (ICISA) no contexto regional

Os servigos desenvolvidos em Imbituba agregaram uma série de atividades
afins, iniciadas para dar suporte a frota mercantil do grupo empresarial que iria
explorar a zona portuaria, assim como aproveitar a abundancia de matérias-primas
existentes na regido carbonifera. Como ja mencionamos, o inicio das atividades
econémicos de Imbituba confundem-se com o Porto, pois uma série de necessidades
surgiram logo apos o carregamento dos primeiros navios. Entre elas, estava a
produgido de alimentos, para abastecer os navios que aportavam em Imbituba, o que
levou a criagdo da granja Henrique Lagem, criada nas proximidades do Porto.
Diversas necessidades foram surgindo a medida que os investimentos foram
crescendo, como a produgdo de tijolos para a constru¢ao das casas, instalando-se as
Olarias, e as lougas e azulejos, para 0s navios que eram construidos no estaleiro do

Rio de Janeiro, criando assim a Cerdmica Henrique Lage.

No entanto, ao se falar sobre a Ceramica Imbituba é importante relatar que
dentre todas as empresas do Estado, aproximadamente 16, a mais antiga existente € a
de Imbituba. Assim, entre 1917 e 1919 uma grande industria foi construida, (mapa

05) nas proximidades dos trilhos da Estrada de Ferro. A produgdo era realizada com

143 A granja Henrique Lage era a mais equipada da regido Sul. Produzia, além de produtos da agropecuaria
com gado leiteiro, para corte, criagdo de galiniceos, com pintos de 1 dia que eram fornecidos para varias
empresas, inclusive a Macedo (no inicio das sua atividades).
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equipamentos importados da Italia e capaz de abastecer de lougas e azulejos, todos os
navios da frota de H. Lage. Com o passar dos anos, mais precisamente em 1925, foi

abolida a produgdo de lougas e a industria passou unicamente a fabricagdo de

azulejos.

A morte do seu fundador em
1941, alterou o destino da
mpresa, que passou a ser
administrada integralmente
pelo gerente da granja, o
agronomo  Jodo  Rinsa,
passando a realizar as duas
fungdes. A herdeira, Sra.

Lage, foi expulsa do pais por

ser -italiana, teve seus bens

. - . 144
foram confiscados e logo a seguir o administrador efetiva a “compra” daempresa ™ .

14 Conforme mencionamos no primeiro capitulo, essa negociagio ndo ficou muito clara, pois os bens foram
confiscados pelo Governo Federal (Getilio Vargas -1937 a 1945), e doados a ex-funcionérios de H. Lage,
como Alvaro Catdio, (era Senador na época) que herdou o Porto e quase todos os outros bens do Grupo, a
Ceramica ficou com o Eng. ° Jodo Rinsa. Durante muitos anos houve entre eles, disputas para a divisdo desses
bens de forma equivalente mas, nunca entraram em acordo. Isso auxiliou a disputa politica que foi travada na
cidade durante muito tempo. Chegando ao cimulo de que quando um Prefeito era de confianga da Ceramica,
ndo fazia qualquer beneficio para os que estivessem do lado do Porto, ou vice-versa. Essa informagdes foram
retiradas das entrevista com moradores mais antigos da cidade, em 1998.
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Em 1951, a industria ja contava com 300 operarios, dez anos antes, em
1941, este niimero era de apenas 42. Peluso'”, analisou o distrito de Imbituba,
em 1950 e constatou que a maior parte da méo-de-obra empregada estava nas
atividades industriais. A Industria Cerdmica de Im‘l;ituba era a principal induastria

da cidade, e até da regido Sul de Santa Catarina, responsavel por alta percentagem

de empregos neste setor.

Toda a produgdo da década de 50 era vendida, a principio apenas para
Sao Paulo, transportado pelo Porto através da navegagdo de cabotagem. De modo
geral as cerdmicas catarinenses ndo ampliaram as suas vendas no mercado

Estadual, mas fundamentalmente, em fungdo das exportagdes para outras Unidades

da Federagdo, como: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul (tabela 15).

1% PELUSO, Victor Jr. A evolugio urbana de Santa Catarina, no periodo de 1940-1970 In: Revista do
Instituto Histérico e Geografico de SC-3° fase n°1, 2° semestre de 1979. P.156.




Tabela-15-Taxas médias de comercializacio da producio de algumas

ceramicas catarinense-1977.

Industrias Estados importadores de cerimica de SC

SP RJ RS SC outros
Eliane 29,50% 17.3% 13.7% - 39.2%
Imbituba 60% - 17% 7% 16%
Cesaca 33% 13% 20% 7% 27%
Cecrisa ) - 47% 16% 11% - 8% 8%

Fonte: Relatorio do Governo Estadual para o de consumo

1985.p.19.
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de carvdo na regido carbonifera-

Uma observagio interessante feito pelo relatorio do Governo Estadual, em

1985, ¢ que apesar da fase depressiva no centro do capitalismo, portanto na fase

“b” do 4° ciclo de Kondratieff, as ceramicas demonstraram exatamente o contrario

da projegdo mundial, alcangando aumentos de produggo que chegou a 175%, como

foi o caso da CESACA.

A Ceramica Imbituba acumulou um dos menores indices do Estado,

juntamente a CECRISA obteve 42% de aumento neste periodo (tabela 16).

Possivelmente isto aconteceu em fungio dos intensos investimentos na producao

associados ao aumento das vendas.
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Tabela 16-Aumento da producio das induastrias-1973/1977.

Industria Percentual de crescimento.
Cesaca 175%
Eliane 57%
Cecrisa 42%
Imbituba i - 2%

Fonte: Relatorio do Governo Estadual para o consumo de carvio na regido carbonifera-1985.,p.21.

Algumas inddstrias iniciaram a expansdo de mercado através da
exportagdo. A Cerdmica Eliane, por exemplo, foi uma das primeiras no Estado a
exportar, enquanto a Ceramica Imbituba foi uma das ultimas a investir no
comércio exterior, somente no final da década de 70. Com sinais evidentes de

perda do mercado nacional.

Usssagg  Qidina Tueardo Qidima Inituba
Hiare Cesxa Incocesa Ganisa lasa
nP
Fonte: Governo Estadual para o consumo de carvio na regido carbonifera. Org. MFRN
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As industrias cerdmicas, assim como as indistrias extrativas de carvao,
eram altamente dependentes das decisdes governamentais, pois o declinio na
politica de habitagdo criou problemas graves para todo o setor. Goularti (1995),

afirmou que:

«“Os periodos mais criticos para o selfor foram a recessdo
de 1981/83 e 1990/91 e a extingdo do Banco Nacional de
Habitagdo. Recentemente, o Sindicato das Cerdmicas de
Criciuma lancou wuma série de sugesibes para a
recuperagdo do setor. Sdo quinze propostas de Politica
Habitacional, todas envolvendo a participagdo direta ou
indireta do Estado, do tipo: “Criar mecanismos para
aumentar a captagdo de poupanga, destinado-a ao
financiamento de imoveis novos e usados, justamente com
recursos do FGTS,PIS, PASEP e FINSOCIAL”.

Demonstrando, assim, que os _empresdrios _da _setor

ceramico ainda estdo extremamente ligados aos recursos

provenientes do Estado.” (grifo nosso)'*°.

A industria Ceramica de Imbituba obteve, ao longo das décadas de 70 e
80, o maior crescimento no numero de operarios. Em 1970, haviam 665

contratados e no final dessa década, esse numero passou para 976. Contudo, as

146 GOULARTTL, Alcides Filho. A Insergio da Industria do Vestuério na Economia do Sul de Santa Catarina.
Dissertacio de Mestrado,1995. P.41.
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condigdes de trabalho eram muito perigosas, haja visto o nimero de acidentes de
trabalho que a empresa passou a registrar nos livros consultados, em que cada
operério ficava em média 5 dias/més afastado do trabalho. Era grande o nimero de
mulheres empregadas, principalmente em algumas linhas de produgdao, como

secgdo de expedigdo e de esmaltagéo.

A década de 80 ndo apresentou o mesmo indice de aumento do inicio da
década anterior, pois até 1989, o nimero de operarios permaneceu quase a mesma
dos outros anos. Nos dois anos que se seguiram, isto ¢ 1989 e 1990 o crescimento

2 7 * B e 47
do nimero de operarios superou a marca dos 1.000 operarlos1 .

7 Segundo informagdes do Departamento Pessoal da Indistria.
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Entretanto a modemizagdo foi imprescindivel, alguns setores

representavam pontos de estrangulamento na produgdo de azulejos, como o setor

da classificagdo, da queima e os das prensas.

Dessa forma, as inversdes internas da empresa foram implementadas com
a aquisigdo de equipamentos modernos, para alcangar maior competitividade
perante o mercado nacional e internacional. Como ndo seria diferente, as
demissdes foram uma consequéncia “normal” dentro da atual fase do sistema

capitalista.

No entanto, a modemizagio uma vez planejada ndo poderia parar: foram
instaladas 4 prensas modernas, que passaram a Ser dirigidas por 8 operarios,

enquanto anteriormente 72 operarios operavam 12 pensas antigas. De maneira
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semelhante, 0 mesmo ocorreu nos outros setores da empresa, guardada as devidas

proporgdes.

Com toda a
Grifico-09-Evolu¢io do quadro de funcionrios e da

produgio -1982-1998 modermizagao,
o custo de

produgdo do

azulejo, que

era de US$
3.40, em 1989,
foi reduzido
\q@, \q@ \q%b \9@ \qqe \qo,f» \qo,u \qq‘o \qq% —— produgdio/m2

G s para U$ 2.00,

"~ Fonte:ICISA-org MFRN

em 1997. A meta da empresa, era baixar para U$ 1.40 e melhorar a colocagéo no
mercado internacional. Como em todo o Brasil, os impactos sociais no processo de
abertura de mercado e livre concorréncia causaram sérios reflexos para a
populagdo ativa. A relagdo da produgdo e o namero de operarios demonstra uma
sensivel reducdo nos custos, a produgdo aumenta com a modernizagdo da empresa

mas o niimero de operarios é reduzido consideravelmente (grafico 09).

Na continuidade do processo de modernizagio, ha ainda a implantagdo,

através de financiamento do BNDE, de maquinas mais modemas concluindo a 2°
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etapa na evolugdo produtiva. Novamente, podera acontecer a redugdo no quadro de

operarios, de 455, para estimados 290'%

Uma saida para a aparente crise que a empresa enfrenta, estd na busca de
novos mercados, entre eles, a exportagdo, que aparece como uma “luz no final do
tinel”. Pensando nisso, a Cerdmica implementou em 1995 o setor de exportaggo.
Para exportar é necessario aprimorar a qualidade de produgdo para concorrer com
paises que tem muito tempo no mercado de cerdmicas como por exemplo a
Espanha e a Italia, sem contar com novos concorrentes, Como a China, a Turquia, o

~ 149
Japdo e outros” .

As exportagdes brasileiras cresceram, mas ainda estdo atras de paises
como a Italia e
Espanha e
recentemente a
Turquia tirou o Brasil
do 3° lugar™. Varias
empresas destacam-

se no Sul de Santa

Catarina em relagdo as

vendas no exterior,

1% Segundo entrevista com o presidente do Sindicato dos Ceramistas de Imbituba, Sr. César Leopoldo, o
sindicato esta negociando como a empresa uma forma de impedir as demissdes, no entanto em func@o das
dificuldades econémicas da Cerdmica, as negociagdes estdo tomado novos rumos, ou seja pagamento de
salarios em dia, além dos dissidios trabalhistas vencidos.

149 S ANTOS, Mauricio Aurélio dos. Crescimento e Crise da regidio Sul de Santa Catarina.

UDESC Florianépolis, 1997, p.82.

150 R evista: Mundo Ceramico, ed Menasce, ano VII — outubro —n.° 50, p.22.
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como & o caso da Eliane, com 35% e a CECRISA, com 29% das exportagdes
brasileiras, o restante do percentual divide-se entre a Porto Belo, com 14% e outras
empresas do norte do Brasil. Esses dados referem-se ao ano de 1993, mas em
termos comparativos ¢ possivel observar o quanto esta empresas investiram no

setor de exportagdes.

grafico 11:-Comparativo de produgio e exportaciio- Y.
1992-1998.
exportagdes

aumentaram

(grafico 11) nos

H exportagiio ultimos anos,
@ produgdo/total

embora ainda em

proporgdes pouco

significativas,

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Fonte IBGE- ICISA-Org. MFRN mas pode

representar uma saida para o problema do mercado interno, principalmente em

fungio da inconstancia das politicas de construgdo civil.

A ICISA, como todas as demais empresas do pais passou por momentos
de muitas dificuldades, mas nenhum com proporgdes como a atual, pois varios
motivos somaram-se, como a falta de uma politica de habitagdo, o atraso da
modernizagdo da linha de produgdo; a falta de capital de poupanga interna (capital

de giro; a concorréncia com as demais cerdmicas do Estado, além das medidas
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governamentais de abertura economica. Todos esses fatores, agindo a0 mesmo

tempo agravaram os problemas da empresa.
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3.5-Da pirita ao acido fosforico: ICC

O surgimento daquela que foi uma das principais atividades
econdmicas de Imbituba comegou com a restrigdo das exportagdes de enxofre
imposta pelos EUA, na década de 50. O Brasil estava entre os principais
compradores, que utilizava o enxofre na produgao de fertilizantes, na indistria

bélica e como matéria-prima na produgdo de armamentos.

O Brasil foi um dos paises mais prejudicados por esta restri¢do, pois
era totalmente dependente do enxofre importado. Dessa forma, o governo
brasileiro resolveu criar Comissio para Estudos do Enxofre, que deveria
apresentar solugdes para esse problema. O enxofre, um dos minerais mais
carentes no subsolo brasileiro, é fonte importante para a obtengdo do acido
sulfurico, que ¢ utilizado na industria quimica, farmacéutica e também serve

como matéria-prima para fertilizantes.

Através de estudos anteriores, sabia-se que nos rejeitos de carvado
havia grande quantidade de enxofre, dessa forma, a Comissdo para estes
estudos acreditou que o unico lugar possivel para que esta indastria fosse
instalada seria na regido carbonifera. Assim, a Lei n. ®4.122 de 27 de agosto de
1962, autorizou a formagio de uma sociedade de economia mista, denominada

Siderrgica de Santa Catarina SIABY

1! Durante 0 governo de Arthur Bernardes (1922-1926), foi proposto a criagdo de trés usinas

sideriirgicas - uma no Vale do Rio Doce, outra no Vale do Paraopeba e a terceira em Santa Catarina,

tendo em vista as reservas de carvdo.As duas primeiras se concretizaram, USIMINAS-Vale do Rio
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Apesar de todos os preparativos para que a instalagdo da SIDESC se
concretizasse, o Tribunal de Contas da Unido negou o crédito para sua
implementag@o. Durante o governo de Castello Branco (1964-1967), mais uma
Lei, de n.° 24, foi promulgada para possibilitar a constitui¢do da instalagio do
capital social da empresa, designando Floranopolis como sede da

Companhia™.

Somente em 09/07/1975, foi concretizada a SIDERSUL - Siderargica
Sul Catarinense S. A, através da resolugdo 32/75. Tinha como objetivo além da
.. utilizagdo de insumos e matérias-primas nacionais, suprir o mercado de
tub‘bs sem costura. A SIDERSUL prepara-se para atender a procura deste, junto
a construgdo civil, construgdo naval, setor automobilistico, petrolifero,

petroquimico, etc.”.

Nos planos siderirgicos de Santa Catarina estava a instalagdo de duas
unidades fabris, sendo que uma complementaria a outra. A primeira seria
instalada em Tubardo e receberia o minério de ferro de Vitoria (ES)™. Este
minério de ferro combinado ao carvdo energético produziria o ferro esponja,
transportado por via férrea até a segunda unidade fabril em Imbituba. Nesta
unidade deveria ser produzida a laminag@o de tubos sem costura, partindo

direto do Porto para o mercado consumidor. Ao que parece estaria tudo muito

Doce, ACOMINAS-Vale do Paraopeba. Em Santa Catarina, 29 anos depois voltou a ter esperangas
com sua implantagio, com a Lei 1.889 de 1953, quando Getilio Vargas, em seu 2° mandato adota
medidas para a implantacdo da Usina. Mas também ndo se concretizou. Novamente, com Juscelino
Kubitscheck, previa a construcdo da Usina. Novamente mais leis surgem sem que a sideriirgica saisse
do papel. Trabalho de Economia Catarinense-SIDERSUL-1980-p.01.

"2 idem-p. 02.

133 Os navios que transportavam carvio, pelo Porto, iriam trazer o minério de ferro, utilizando assim o
frete de retorno.
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bem “sincronizado”, se ndo fossem os problemas de implantagao, ocasionados

por interesses contrarios aos previstos'**.

Assim, em 1979 na expectativa da viabilizagdo do projeto uma
estrutura fisica foi construida as margens da BR-101. A empresa passou a
funcionar com 23 funcionarios e uma previsio para a implantagdo de mais 300
nas etapas seguintes, o que deveria ocorrer até 1982. As previsdes nao se
concretizaram e muito pouco se sabe de concreto sobre o que realmente levou a

desativagido do complexo siderurgico.

Através de dados empiricos, foi constatado que os interesses politicos
de Santa Catarina esbarraram com os de empresarios gauchos que pretendiam
fazer semelhante projeto em seu Estado, pois 14 também havia reservas de
carvio mineral. A organizagio politica do Rio Grande do Sul mostrou-se mais
organizada e com mais prestigio junto ao Governo Federal, pois realmente
conseguiram desmobilizar o projeto catarinense, apesar de também nao

implanta-lo em seu Estado’”.

Entretanto, de acordo com os planos de desenvolvimento para o Sul
de Santa Catarina, a Indastria Carboquimica Catarinense (ICC), criada em

1969, com a finalidade de anteceder um complexo siderurgico e industrial na

bidem p.28.

155 Nigo foi possivel a obtengdo de dados mais concretos sobre 0 assunto. Apenas as entrevista com
advogado, Milton Chukster, ¢ o radialista, Manoel Martins, que nos esclareceram um pouco mais.
Houve sem divida dificuldades em encontrar respostas para explicar o por qué este projeto tdo
grandioso ndo saiu dos planos. Contudo como a nossa dissertacdo nio trata diretamente deste assunto
preferimos deixar para outra ocasido, ou para outro pesquisador.
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regido deveria irradiar um dos mais importantes fluxos industriais do Estado

156 A sua construgdo foi iniciada em 1978.

A ICC é sucessora da SIDESC'’ (Siderurgica Catarinense), € mais
tarde foi transformada em SIDESC - Mineragdo. Através de pesquisas, a
empresa descobriu em Anitapolis - SC uma jazida de rocha fosfatica. Na
mesma época (1965-1970), estudos preliminares, em Criciuma, retiraram
enxofre dos rejeitos do carvdo. A iniciativa era pioneira e resolvia o problema
de caréncia do Brasil em enxoffe, além de dar um destino a pirita depositada
em céu aberto, causadora de sérios problemas ambientais. O Governo Federal,
a partir destas pesquisas, decidiu transformar a SIDESC em uma empresa que
deveria produzir fertilizantes. Nascia assim ICC (Industria Carboquimica
Catarinense), em 1969. As a¢des majoritarias da empresa foram vendidas para

a PETROBRAS e incorporada ao grupo PETROFERTIL"®.

O fato de a ICC passar a pertencer a PETROBRAS veio viabilizar
uma “luta” de muitos anos, pois para que a empresa fosse implantada, além de
todos os tramites legais, havia a necessidade de transformar o Lavrador de
Capivari (pertencente a CSN - também Estatal), de forma adequada, ou seja, ao
carvio deveria passar por um processo que possibilitasse outra composigao nos
residuos, com 44% de carbono e 8% de enxofre. O Lavrador de Capivari,
segundo a revista Carvao de Pedra'™ tinha capacidade ociosa, e, no entanto ndo

havia um acordo no prego da tonelada. Além do mais, este lavrador deveria

15 A CONSTRUCAO, Rio de Janeiro. Revista Mensal-ano X n.° 167- julho de 1980- separata ed.

PINL

157 A SIDESC, foi criada pela Unido na forma da Lei 4122 de 27.08.62, alterada pela Lei 4.509 de
30.11.64 ¢ pela Lei 6.524.de 11.04.78.

158 Segundo informagdes, as agdes da ICC foram adquiridas pelo grupo Petrofértil em 1970.

159 Carvdo de Pedra -n.° 67/68/69/70-Ano X- Agosto a Dezembro de 1978.p.7.
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comprar alguns equipamentos para que a composi¢ao quimica correta fosse

alcancgada.

Apos a ICC passar a pertencer ao grupo Petrofértil, as negociagoes
tomaram outro rumo'®, foi determinado pelo Ministro das Minas e Energia
da época, que as proprias mineradoras deveriam fazer o concentrado piritoso,
assim como faziam a separacéo do carvdo vapor (CV) e carvdo metalirgico
(CM). Aparentemente o impasse estaria resolvido, mas o fato € que as
empresas mineradoras iriam comprar tecnologia da Polonia. Estava
praticamente tudo acertado, quando uma decisdo, sem qualquer consulta,
amplia o Lavrador de Capivari e modifica toda a orientagao anterior. Ao que
parece, a disputa mundial entre o capitalismo e o socialismo interferiu no

desfecho™®.

No inicio do projeto a ICC iria produzir apenas acido sulfiirico, mas
em face do acido fosforico ser 54% mais caro, possuir a menor tonelagem a
transportar, ou seja, 300.000 tonelada/ano de acido sulfurico se transforma
em 200.000 tonelada/ano de acido fosférico, era muito rentavel o
desenvolvimento da segunda unidade fabril aproveitando parte da estrutura
da primeira. A principio a tentativa foi a de mobilizar a iniciativa privada
para viabilizar esta producdo, mas isto nao ocorreu, pois as empresas

alegaram tratar-se de investimentos elevados. O Governo Federal decidiu

160 No mesmo artigo citado anteriormente, da revista Carvéo de Pedra, foi deixado claro que havia um
desentendimento entre o Presidente da ICC, Eng.° Danilo Montenegro ¢ o diretor da CSN, Benjamim
Miario Baptista, este tiltimo fez tudo para que a ICC fosse fechada, inclusive atrapalhando alguns
créditos. Era a luta dos bastidores

16! O Lavrador de Capivari no estava preparado para separar € preparar o carvio de acordo com as
exigéncias das empresas consumidoras, mesmo que 0 Governo Federal ndo autorizasse a sua
ampliagdo ela iria ocorrer gragas a tecnologia Polonesa que 0s mineradores estavam se mobilizando
para instalar nas imediacdes das minas.



153

investir, com a garantia de vender toda a sua produgdo para: CRA-
Companhia Rio Grandense de adubos e a CBA-Itau fertilizantes S/A de Sao

Paulo.

Assim, a Industria Carboquimica Catarinense passou a ser formada
de: uma fabrica de acido sulfurico, com capacidade para produzir 300.000
tonelada/ano, consumindo exclusivamente matéria-prima nacional - a pirita
carbonosa recuperada no processo de beneficiamento do carvao; uma usina
termelétrica de 10,7 MW, que vai utilizar o proprio calor gerado na ustulagio
da pirita carbonosa; uma unidade para produgio de acido fosforico com
capacidade de 110.000 t/ano. O produto final destinava-se ao suprimento

parcial do mercado sulino, que era atendido pela impox*ca(,:e”lo162 :

Com localizagio préxima a zona portuaria, a construgdo do
conjunto industrial da ICC era de aproximadamente 107.000 m* A area
- possuia uma

localizagd@o
privilegiada pelos
seguintes motivos: a
proximidade da BR
101; ligagdo direta

por intermédio da

' linha férrea

assegurando o transporte do concentrado piritoso e de outras cargas;

proximidade do Porto de Imbituba— possibilitando através dos equipamentos

162 [nformagdes retiradas dos Relatérios Anuais da ICC, desde 1969 até 1982.
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instalados, a movimentagdo das cargas diretamente entre embarcagdes o
complexo industrial e vice-versa, a distincia de 80 quildmetros de
Anitapolis-SC, assegurando o suprimento de rocha fosfaltica em condigdes
econdmicas bastante favoraveis e a possibilidade de aquisi¢do de novas areas

para a deposicdo adequada de seus sub-produtos (area adquirida: 235.000

m2)163.

Tudo transcorria muito bem, se nio fosse em 1970 a concessdo da
exploragdo da reserva

I de Anitapolis-SC, para

| uma empresa de
fertilizantes do Rio
Grande do Sul'®. Para
se efetivar a produgdo

de acido fosforico, a

rocha fosfatica era

fundamental, e esta decisdo trouxe sérios prejuizos para a Estatal, antes mesmo

de iniciar a sua produgdo.

Em vista disso, a matéria-prima (rocha fosfatica) comegou a ser

adquirida em Cataldo-GO e Araxa-MG. O transporte era feito de trem até o

18 A aquisicio destas novas dreas, bem como o proprio Complexo Carboquimico, foi instalado em
4reas onde ja havia assentamento urbano. A desapropriagdo foi feita para quase 2 mil familias. Um
bairro novo foi construido, a Vila Nova Alvorada, distante da praia, onde os antigos moradores
estavam acostumados a retirar o seu sustento, pois a maioria deles eram pescadores artesanais ( neste
local ainda existia o “barracdo da baleia”, utilizado até 1960 para extragdo do éleo e demais
subprodutos).

164 Segundo informagdes empiricas, foi a Adubos Trevo, ndo tivemos acesso a documentos que
confirmassem este fato, no entanto quando da descoberta de reserva de rocha fosfitica e o boato de
sua utilizagdo pela ICC, criou-se uma expectativa com a construcdo de hotéis e a valorizagdo dos
terrenos, na cidade de Anitdpolis. Mas esta exploragdo nunca saiu do papel.
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Porto de Santos e depois de navio até o Porto de Imbituba. O problema da
lucratividade foi eminente, pois a 1.400 Km de distancia, o custo do transporte
era muito elevado. A tentativa de auto-suficiéncia na produgao de fertilizantes
j4 havia comegado com problemas politicos sérios. Ao mesmo tempo em que 0
governo investia muito alto; a empresa ja comegava suas atividades com um
custo elevadissimo, inviabilizando futuramente a concorréncia com as

: 165
empresas estrangeiras .

A construgdo da ICC era apenas o inicio de um complexo industrial
grandioso, mas que foi inviabilizado, sobretudo pelo estreitissimo grau de
inter-relagio técnica entre as numerosas unidades produtivas que a

formavam: uma fabrica so se viabilizaria com a implantagdo das demais.

Contudo, a década' de 80 representou um periodo de intenso
desenvolvimento para a ICC, onde toda a produgao era vendida para empresas
de fertilizantes do mercado nacional. Os principais mercados eram de S@o
Paulo, Parana e Rio Grande do Sul. O numero de funcionarios era de 600
aproximadamente, além de 680 contratados por empreiteiras que prestavam

. . 166
diversos servigos .

Os residuos dessa produ(;ﬁ<)167 (gesso residual e oxido de ferro)
deveriam ser aproveitados como matéria-prima pelas industrias de cimento,

(gesso);, tintas e vernizes (6xido de ferro). Pelo projeto inicial, a industria

165 ) Governo Militar subsidiava os custos de produgio da ICC, mas com a politica de modernizagio
iniciada pelo Presidente J. Sarney, aos subsidios foram cancelados e a inviabilidade da ICC foi

eminente, pois os custos eram altos, principalmente pela distancia da aquisicdo de rocha fosféltica.

16 N5o encontramos esses dados disponiveis, em virtude do adiantado processo de liquidagdo da
empresa, por isso estes valores foram coletados em depoimento de ex-funcionarios.

167 s residuos foram um problema sério para a ICC, pois as empresas ndo vieram para a cidade como
o esperado, € o material foi depositado em terrenos, de mais de 110 mil/m? ao lado da industria.
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deveria fornecer 20% de todo acido fosforico consumido no Brasil. Segundo
informagdes da revista “A Construgdo” a meta foi atingida em apenas dois

meses de operagao.

Grifico 12-Produgiio da ICC-1986 a 1993
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Entretanto, todas essas vantagens ndo foram suficientes para fazer
com que a empresa prosperasse. Em 1988, com a queda dos subsidios da
produgio, associado a liberagdo das importagdes, a ICC partia para a
concorréncia direta com as empresas estrangeiras. Dessa forma, ela
comegcou a reduzir gradativamente a sua produgio (grifico 12). Em 1990, a
industria ficou sem produzir por trés meses, em 1992, foram cinco meses.
Naquele periodo alguns operarios apenas faziam a manuten¢do dos

equipamentos.

A importacio de acido fosforico foi liberada e o preco do produto
importado era menor do que o fabricado no Brasil. As vendas pararam
completamente, a ICC entra huma crise que culminaria no seu fechamento em

1993. Assim, diante da politica de privatizagdes do Governo Federal, foi
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iniciado o processo para encerrar as atividades da empresa. Em 1992, foi criado
uma Comissdo para viabilizar os planos do Governo. Esta comissdao encontrou
muitas barreiras, tanto ao nivel de sindicato, como ao nivel de Govemno
Estadual'®. Entretanto, em 27 de setembro de 1993, a Comissao do Programa
Nacional de Desestatizagdo, envia uma carta ao Presidente da Republica,

sugerindo a dissolug@o ou parceria com 0 Ministério das Minas e Energia.

O Presidente Itamar Franco solicitou informagdes ao Ministério das
Minas e Energia e como a resposta ndo chegou, assinou em 28 de dezembro do
mesmo ano, no rodapé da propra carta: liquida-se a empresa169. Em 17 de
janeiro de 1994, foi publicado no Diario Oficial da Unido, na resolugdo n.’109,
a liquidagdo da ICC. Somente no dia 28 de janeiro a noticia chegou ao
conhecimento da diregdo e dos funcionarios. A administragao da empresa ja
havia iniciado um programa de demissdes voluntarias, a partir deste fato,
obteve um crescente nimero de adesdes ao seu programa. Uma intensa luta
judicial e politica, tentava ratificar esta decisdo, no entanto, ndo foi possivel
revogar a liquidagdo da empresa. Atualmente encontra-se em fase “terminal”,

com a venda de todo o seu patriménio.

A ICC possui apenas trés funcionarios contratados para concluir o
processo de liquidagao. Através de licitagdo, em margo de 1998, o Grupo
Votorantin (Curitiba-PR), adquiriu a area de depésito de gesso e oxido de
ferro, com 4 milhdes de toneladas, o que levaria, segundo estimativas, de 35 a

50 anos para o transporte de todo material.

168 (g sindicalistas tentavam, junto do Governo Estadual viabilizar uma parceria para a compra da
empresa.
169 nformagdes obtidas em entrevista com o St.Milton Chukster, advogado da ICC a 20 anos.
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Os beneficios para a cidade com a instalagio da ICC foram
numerosos, tais como: acesso asfaltico, agua da CASAN, luz da CELESC',
bancos (Banco do Brasil, Caixa Econdmica Federal). Os prejuizos também
foram grandes, principalmente a0 meio-ambiente, afetando diretamente a
populagdo das areas proximas a empresa, e de modo indireto, toda a
populagdo da zona urbana. A divulgag@o a nivel nacional, dos problemas
causados pela ICC, trouxe ainda mais prejuizos, pois o turismo regrediu

sensivelmente.

Contudo a liquidagdo da empresa trouxe ainda mais prejuizos,
principalmente porque a organizagdo do espago havia integrado a atividade
econdmica e se adaptado a ela. Podemos, por analogia, dizer que a economia

de Imbituba era sustentada sobre um tripé: ICC, Ceramica e Porto.

170 Antes de 1974, a energia elétrica era fornecida por uma usina de propriedade da CDI, com um
gerador importado por Henrique Lage, ¢ instalado préximo a Industria Ceramica Imbituba, onde
atualmente tentou-se criar um museu, com a demonstragdo dos equipamentos que funcionaram até
1970 aproximadamente.
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3-6-As expectativas de desenvolvimento com a Z P E.

No final de abril de 1994, a imprensa local notificou a criagao da Zona
de Processamento de Exportagdo-ZPE, pelo Governo em Imbituba. O anuncio
foi reforcado com a alegagdo de que seriam instaladas vinte empresas no
Municipio, no prazo de dois anos, com a criagao de 6.400 empregos diretos e
indiretos. O faturamento previsto era da ordem de US$ 40 milhdes e a

arrecadagdo de ICMS de US$ 3 milhes.

A ZPE representa uma tentativa do Governo Federal e Estadual em
minimizar a crise enfrentada pelo Sul de Santa Catarina, onde os problemas
de desemprego, causados ndo somente pela crise mundial, mas também por
restruturagdo local, com reflexos em toda regido carbonifera, aumentou as
desigualdades regionais, impondo um estigma pesado em relagdo as outras
regides, em parte pela redugdo do consumo do carvao pelas industrias que
utilizam este produto, reduzindo o niimero de emprego na regiao carbonifera

s @ T
brasileiras'”".

No entanto, estas decisdes ndo foram iniciadas apenas no governo de
FHC (Femando Henrique Cardoso), mas sim, ja remonta, pelo menos ao
Govemno de Sarney, com o Decreto-lei 2.452, de julho de 1988. Naquela época

foram autorizadas 14 ZPEs, a maioria delas nas regides nordeste e norte. “No
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governo Collor de Mello, com modificagdes em relagio ao documento anterior,
as ZPEs foram regulamentadas, em lei de janeiro de 1992”. A ZPE de Santa
Catarina foi criada mais tarde (1994), com o objetivo de integrar uma
“estratégia de dinamizagdo industrial e revitalizagdo regional”, para recuperar

as diferengas econdmicas nas regides brasileiras'”.

Dessa forma, as expectativas em Imbituba foram renovadas com a
instalagdo da ZPE, criada pelo decreto lei n.°1122, de 28 de abril de 1994.
Que deve ser instalada, inicialmente, em 52 hectares (de um total de 201,37
hectares) proximo a BR 101 (ver mapa)'”. Uma parte da infra-estrutura da
ZPE comegou a ser implantada em 1996, com a preparagao das ruas, ligagdo

de agua e luz, construgio do prédio da receita federal, entre outras coisas'™.

Os investimentos iniciais sdo da ordem de R$ 3 milhdes,
financiadas pelo Govemno do Estado, para ativar a produgdo da ZPE.
Entretanto, com o passar do tempo é um empreendimento que deve ter o

carater privado sem qualquer vinculo com o Estado.

No entanto, alguns autores como Lins (1994), Alter (1 991), Cario e
Faria (1988), fazem uma ressalva importante no tratamento da ZPE. Assim,

segundo estes autores ¢ importante deixar claro que a ZPE sera como um

11 L INS, Hoyédo Nunes. ZPEs ¢ Desenvolvimento Regional In: Atualidade Econdmica Florianopolis,
Departamento de Ciéncias Econdmicas, n.° 21, abril/setembro1994. p, 6.

2 Idem p.7

13 A5 empresas que tem projeto aprovado por 6rgio competente, em Brasilia, a ABRAZPE
(Associagio Brasileira de Zona de Processamento Exportagio), tem a sua instalagio prevista para
dezembro de 1999.sd0 trés inicialmente as empresas, que irdo compor a primeira etapa da ZPE:
Tectoresd (empresa eletrdnica, matriz em Garopaba), segundo informagGes encontra-se com o projeto
de construcdo pronto; Evershoe ( empresa de calgado -matriz em Ararangud), Legrand (empresa de
moveis, matriz em Sdo José).
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pais dentro do pais, com leis especificas que garantam a reprodugdo do
capital. Além do mais, os beneficios ndo serdo como 0s imaginados, na
maioria das vezes este capital investido ndo ira gerar mais dividendo social,
pois estas empresas instaladas nesta zona, além de facilidades para a
exportagdo terdo também facilidades de importagdo de meios de produgéo.

Assim,...

“ .. A Iégica e a dindmica da sociedade capitalista é
buscar incessantemente condigdes favordveis para a
reprodugdo do capital em escala ampliada, logo, se
o mercado oferece esta condigdo, serd demais

, »l
aproveitada” -

Um outro questionamento bastante oportuno e que tem causado
criticas em todo mundo ¢ pelo fato das crises mundiais provocarem uma
pressio das empresas localizadas na Zona de Processamento de Exportagdo
junto ao governo, para estabelecer liberdade de comercializar os seus
produtos também no mercado interno, ocasionando uma situagdo
competitiva desleal'”. O fato é que esta tramitando no Congresso Nacional
uma Lei que legalizaria este ato. As industrias nacionais ainda n3o se deram

: o= 77
conta do que isto pode provocar em termos de concorréncia de prec,:os1 :

14 Em funcio da descoberta de um Sambaqui na area onde seriam feitas as infraestrutura para a
construgiio da ZPE, houve um certo atraso na conclusdo das construgdes. Portanto as obras ainda ndo
foram concluidas, o novo prazo de conclusdo foi estipulado para setembro de 1999.

175 CARIO, Silvio A Ferraz; FARIA Antonio Gomes Neto. ZPES-Idéias fora do lugar ou luta entre
fracio do capitalismo do Estado. In:Atualidade Econdmica-Boletim de conjuntura, Departamento de
Ciéncias Econdomicas.UFSC.ano 2,n.°8 abril 1988. P,12.

176 1dem p13.

177 Egta informagdo foi obtida através de entrevista feita com o presidente da ZPE , Sr. Cavalcante, em
1997, e reafirmado em 1999 pelo atual diretor, St. Francisco Duarte.
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O Estado, de certa forma, busca através do estabelecimento da ZPE
contribuir como para a atragdo do capital externo, melhorando as condigdes
da balanca de pagamentos, mas, segundo os autores, defronta-se com uma

realidade um tanto contraditorio, pois,

“_.em vez de contribuir para a diminui¢do do déficit
puiblico simplesmente provoca a sua elevagdo,
devido as vantagens fiscais cedidas, implicando na
queda da receita tributdria e aumento das despesas
na medida em que o Estado devera criar uma infra-

estrutura basica para o estabelecimento da ZPE” aee

Além do mais, lembra Lins (1994), que a tecnologia avangada poupa
méao-de-obra local, contudo utiliza mio-de-obra desqualificada na construgdo
da fabrica ou semi-qualificada na montagem de equipamentos. Assim, a
principal motiva¢do que leva a criagido das ZPEs, sdo 0s empregos, € como a
desqualificagio ainda é um problema, a contradi¢ao ¢ eminente.

O que parece mais viavel, segundo estes autores, € que as ZPEs
trazem sem divida um aumento no nimero de exportagdo sem, contudo, levar
as areas em questdo ao desenvolvimento.

No entanto, em entrevista com a diregdo da ZPE de Imbituba a
expectativa é que a primeira empresa a ser instalada possa criar proximo de
200 empregos, altamente qualificados, por se tratar de uma empresa eletronica,
mas as expectativas é que para cada emprego criado deverd surgir trés

indiretos.

1% 1dem, p.13.
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Dessa forma, apesar de todas as analises contraditorias, a ZPE de
Imbituba podera
ser a primeira a
funcionar no
Brasil. A principio
contrariando uma
tendéncia mundial

em atrair capitais

estrangeiros,  ja
que as primeiras trés empresas a serem implementadas sdo originadas na

propria regidao (Garopaba, Ararangua, Sao Jos¢).

* % 3k

A ZPE
representa mais uma
esperanga no

desenvolvimento
industrial da cidade. A
questdo que ainda nao

foi elucidada ¢é se ela

realmente resolvera os
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problemas relacionados ao indice de desemprego, acentuada pela
modernizagdo da Ceramica, pela liquidagdo da ICC e pela crise do Porto de

Imbituba.

Apesar do planejamento inicial prever a instalagdo de vinte
empresas aproximadamente, nenhuma delas esta em funcionamento. A
explicagdo pode ser enfocada tendo por base o passado regional, que desde o
inicio de seu desenvolvimento cresceu sob a tutela o Estado, pois as decisOes
politicas beneficiavam ou prejudicavam o crescimento econdomico. Assim,
percebemos uma sociedade civil “relativamente desorganizada”, e

acostumada a nio gerar o seu proprio progresso.



Consideracoes Finais
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4-Consideragoes Finais

“_.. a esséncia nas aparéncias...”

Apreender a esséncia nas aparéncias ¢ papel dos estudos
geograficos, pois através do arranjo espacial compreendemos a dialética do
espago na formagao econdmica-social'”. Assim, procuramos estabelecer as
relagbes intrinsecas em qué o capital firmou suas raizes na cidade de
Imbituba e na organizagdo do Porto. As atuais instalaqées do Porto de
Imbituba tém como embasamento um sitio portuario como sendo - “.. um
conjunto de aspectos intrinsecos do local sobre o qual se estabeleceu e se
expandiu o porto” 180 A cidade de Imbituba se desenvolveu sob este
estigma, de cidade portuaria € com 0 desenvolvimento de sua atividade

voltada para o Porto e 0 escoamento do carvao.

As condig0es ﬁatura.is para o desenvolvimento do Poﬁo eram
notadamente superiores a muitos outros. Mesmo as'sim, havia necessidade de
realizar adaptagdes, ou o que Magalhdes (1 969) chamava de organizaggo do

| Porto, .através da melhoria das instﬂagﬁes, facilitando o acesso ¢ a

permanéncia dos navios na area Portuéria.

1 Citagiio de Marx analisada por: MOREIRA, Ruy. Repensando a Geografia In: SANTOS, Milton
(Org.) Novos Rumos da Geografia Brasileira. Hucitec. S&o Paulo.1988.2°ed.p.47.
180 \ 1A GALHAES, José Cezar. Estudo Geografico dos Portos e de suas Hinterlandias. Op.cit44.
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Portanto, pesquisar o Porto de Imbituba, da génese ao periodo de
queda na movimenta¢do de carvéo, nos remete a fase inicial proposta pelo
presente trabalho, de analisar o processo de acumulagio historica, a evolugdo
do Porto, relacionando os ciclos econdmicos mundiais no desenvolvimento
da estrutura portuaria, € assim tentando compreender também a crise que

atualmente constitui um dos mais graves problemas da cidade.

Dessa forma, podemos avaliar os diversos momentos pelos quais
passou o Porto, sendo utilizado por navios espanhois, no séc. XVIIL, na
busca de abrigo e o abastecimento de dgua potavel. Também era freqiientada
por visitantes maiores, pois servia de bergario para as baleias. No final do
século XVII a pesca foi oficializada e Imbituba apareceu no mapa como
uma das seis Armagdes de Santa Catarina, garantindo lucros a classe
mercantil portuguesa e expandindo as atividades comerciais, além de colocar
a populagio praiana em contato com os grandes centros, atraves da

“navegagdo de cabotagem.

A descoberta do carvio (final do século XIX) desnuda um novo
momento para a atividade portuaria, na qual algumas infra-estruturas s3o
construidas para facilitar o escoamento do “ouro negro”. Neste momento, 0s
ingleses investem na estrada de ferro, instalando as oficinas proximas ao
vilarejo de pescadores, isso significou novamente grande desenvolvimento
local. No entanto, o carvio nio encontrou um momento propicio para a sua
exploragio e escoamento, assim todos os investimentos regrediram, pois as

oficinas foram transferidas para a cidade de Tubaro (inicio do século XX).
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A chegada de empresarios do Rio de Janeiro (1917), marcou
novamente um intenso progresso para o distrito de Imbituba. Os
investimentos foram tdo elevados que aiguns anos depois o distrito alcangou
sua emancipagdo'" . Isso nos remete aos escritos de Miranda (1922), no qual
o jornalista relata as relagdes de trabalho na cidade e compara as relacdes
feudais, em que o Sr. Henrique Lage, dono de todas as terras, permite aos
seus vassalos usarem dela para o seu sustento, inclusive distribuindo
galinaceos para a criagdo e a posterior venda, facilitando o reabastecimento
dos navios. Divergindo das relagdes de trabalho nas areas de colonizagdo
italiana e alemi na qual havia pequenas produgdes industriais, e, portanto

varios pequenos empresériosm.

A morte desse grande empresario (erp 1941), deixou uma lacuna
que ndo foi preenchida, pois em seus planos estava a diversificagdo na
movimentagio do Porto de Imbituba. Este projeto incluia a construgdo de
ﬁigoﬁﬁcos, silos para cereais, mais de oito cais, garantindo dessa forma
maior movimentagdo. No entanto, as limitagdes funcionais do Porto de
Imbituba, no final da década de 80 refletiam a falta de investimentos durante
40 anos, em que as atengdes estavam direcionadas apenas para o escoamento

do carvio.

No decorrer dos anos 70, a Portobras orientou os portos que

possuiam as suas instalagdes um tanto ultrapassado para a navegagao

181 Em 1923, a cidade de Henrique Lage ¢ criada, e em 1930 com a revolucdo € revogado a pedido de
politicos de Laguna que se sentiram lesados pela emancipagdo do seu distrito. Novamente em 1958 a
cidade alcangou a sua emancipagdo, em 1960 mudou oficialmente o0 nome de Henrique Lage para
Imbituba.

12 renrique Lage possufa varios investimentos na cidade, desde granjas, olarias até a instaiacio e
distribuigdo de energia elétrica.
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modema, a dedicarem-se para a navegagdo pesqueira, como foi o caso do
porto de Laguna. Os portos maiores ja possuiam o fildo de cargas, e, portanto
nio se serviam da utilizagdo dos pequenos portos (Moreira, 199‘5). A |
indicac;ﬁo a especializacdo era uma saida apresentada por este érgao federal,
para evitar a falta de investimentos, intensificando a operacionalizagdo dos
servigos. Entretanto, a especializagdo das cargas levou Portos, como o de
Imbituba, a realizar investimentos para o aumento na movimentagdo das
cargas de carvdo, tornando-se assim mais especializados em apenas um tipo

de carga e despreparados para a competi¢do de cargas variadas.

O Govemo Federal era o maior cliente do Porto, criando assim uma
grande dependéncia nos investimentos e nas decisGes governamentais,
apesar de ser o uUnico Porto de economia privada do pais. Portanto, e;
exploragio do carvio s6 pdde ocorrer gragas aos investimentos e
financiamentos do Goverho Federal, formando uma grande parcexl'i'a do poder

publico com o privado.

Os problemas decorrentes dessa dependéncia foram sentidos
quando o governo retirou os subsidios que mantinham a produgdo € o
escoamento do carvdo, gerando uma crise generalizada em toda regido
carbonifera. Alguns anos depois, a ICC encerra suas atividades, gerando
ainda mais turbuléncia nas atividades econdmicas do Municipio. E certo que
em todo o Brasil as mudangas foram intensas neste periodo de abertura da

economia, mas no Sul de Santa Catarina, mais particularmente, as
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repercussdes foram dramaticas. Os indices de desemprego daquele momento

alcancaram a cifra de 40%'®.

O Porto de Imbituba, atualmente, passa por problemas relacionados
a capacidade ociosa, com reduzida movimentagdo de cargas, além da
necessidade de investimentos para diversificar os servigos prestados.
Todavia, também existem alguns “nos” de estrangulamentos, no que se
refere 4 armazenagem (4rea coberta), dificultando a movimentagio de varias
cargas a0 mesmo tempo. Soma-se, a presente reflexdo, o descéntentamento
dos empresarios que j4 utilizaram os servigos portuarios com a administragio
do Porto, que pela inconstincia nas decisdes administrativas inviabilizam a
confianga dos armadores, os quais preferem levar as cargas para locais “mais

confiaveis™®*.

No momento atual, o Porto concorre com os demais portos do
Estado e até do Rio Grande (RS) na busca de cargas. A mesma
movimentagdo que havia na época do carvao, ndo poderia ocorrer se fosse de
cargas variadas, pois causariam sérios transtornos, em fungio da falta de
infra-estruturas para dar suporte a diversidade de movimentagdo. A
organizagdo espacial da cidade sofreu transformagdes, as moradias de baixa
renda aumentaram, as migragdes pendulares foram intensificadas, com o

deslocamento de mio-de-obra para Florianopolis, Joinville, entre outras

183 gapundo levantamento da Prefeitura Municipal de Imbituba, 1991.

184 1yiversas entrevistas foram realizadas, com o seguinte questionamento: Qual o maior problema do
Porto na sua opiniio? Justifique a resposta. E a resposta quase unanime, foi de falta de confiabilidade
na administragdo do Porto, além do mais as trocas de administradores tem assustado os armadores
pela inconstancia das decisdes, pois houve época em que dois administradores foram trocados num
prazo de seis meses.
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cidade e o retorno nos finais de semana para as suas casas. Além de intensa

emigragdo para outros paises, como Estados Unidos e Portugal.

Nio pretendemos concluir a presente pesquisa sem mencionar os
problemas ambientais, embora avaliado‘s empiricamente podemos concluir o
quanto o meio ambiente foi danificado ao longo dos anos. Os mais graves
problemas estdo relacionados com os depositos de gesso e oxido de ferro,
armazenados a céu aberto a 500 metros do mar. Este primeiro deposito
estimado em 1 milhdo de toneladas, aproximadamente, f:oi vendido para o
grupo Votorantim no ultimo leildo de liquidagdo da ICC (1998). Segundo
consta o material devera ser retirado em 50 anos aproximadamente. Além do
mais, os molhes construidos na Praia do Porto para a protegao dos navios

impedem a oscilagdo regular das marés, atrapalhando a circulagdo das aguas

e aumentando os indices aceitaveis de matéria organica no mar.

Para finalizar, é importante ressaltar que o momento vivido
atualmente pelo Porto ultrapassou a fase de escoadouro de carvdo, € um
momento de diversificagio de cargas. Neste caso ha necessidade de
intensificacio nos investimentos, principalmente, em armazenagem ¢
equipamentos. O sitio portuario ndo € um fator que restringe, pois permite
uma ampla area para expansdo, é necessario, no entanto, qualidade e
agilidade no servigo prestado. Assim, com certeza ampliaria a geragdo de
empregos € resolveria um problema muito sério, que ¢ a expulsdo da mio-
de-obra. Este é um desafio que a sociedade local deve se preocupar, discutir

e resolver, sem esperar unicamente pelos 6rgios publicos.
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