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A Associagao Paranaense de Ferreomodelismo e Memoria Ferroviaria (APFMF), fun-
dada em 14 de Abril de 2007, tém entre seus objetivos, conforme Art. 4° do seu Estatuto
“apoiar a preservacao da memoria ferroviaria no Brasil; e Promover manifestagdes sociais,
técnicas ou culturais, dentro de sua competéncia.”

O presente trabalho foi escrito pelo Prof. Dr. Lando Rogério Kroetz, o qual autorizou a
digitalizagao e distribuigdo do mesmo para fins didaticos e culturais, sendo proibido o uso
comercial do mesmo.
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CAPA
Fotomontagem sobre fotografia de Luiz Carlos Henkels da ABPF-SC / Tremtur e
logotipos das estradas de ferro que existiram em Santa Catarina no periodo abordado
nesta obra.

Na imagem, a composi¢ao cruza o viaduto de dois arcos na localidade de Subida,
trecho da Estrada de Ferro Santa Catarina no Vale do Itajai, restaurado para fins turisticos,
histéricos e culturais através da ABPF-SC / Tremtur. Esse trecho, assim como os demais
da EFSC, havia sido totalmente erradicado, mas o trabalho iniciado em 1988 pelo grupo
de abnegados preservacionistas da Associa¢io Brasileira de Preservagio Ferrovidria
conseguiu fazer ressurgir alguns quilometros dessa ferrovia tdo importante na histéria
de Santa Catarina. O primeiro trecho, de 3,5 Kms, foi colocado em trifego provisério em
15 de dezembro de 2009. Em 2010, mesmo operando de forma proviséria, centenas de
visitantes ja puderam conhecer os novos caminhos da velha ferrovia.
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III

SINOPSE

No presente trabalho e feita a analise das estradas de ferro em Santa Catarina, incluindo um
estudo das transformacdes econémico-sociais ocorridas no Estado, no periodo de 1910 a 1960.
Compenetrando-se da importincia das ferrovias na formacao da economia brasileira, apresenta-se
um quadro das zonas geoecondmicas catarinenses onde, apesar da chegada do caminhao e das
facilidades de comunicagbes, a vida econémica e politica ainda e polarizada em torno dos trilhos
de ago. Levantam-se alguns dos principais problemas que a organizacio ferrovidria promoveu
no desenvolvimento social, econémico e cultural de Santa Catarina, como a criagio de centros de
producio e de mercados internos e externos de consumo, exigindo a circulagio multidirecional.
Nesta trans formacao, a principal influencia determinada e retratada na vida das estradas de ferro,
criando nucleos de povoadores ao longo de seus trilhos, foi a exigéncia mais ripida dos bens do
comercio. Exigéncia pois de aperfeigoamento técnico.
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1 . INTRODUCAO

As estradas de ferro, no contexto nacional, tem sido tema de especial relevincia para a analise
da problematica brasileira.

O presente trabalho propde-se a responder indagagdes tedricas que surgem ao considerar-se o
problema das estradas de ferro, especificamente em Santa Catarina.

Sao reconhecidos, na Historia do Brasil, o interesse e a importincia das estradas de ferro, em
varios estudos elaborados por historiadores, economistas, sociSlogos e gedgrafos. Mas, de forma
definitiva, a luz de métodos modernos de pesquisa, ha muito trabalho a ser realizado.

Sao necessarios estudos especializados das estradas de ferro que venham a permitir as caracteri-
zagoes regionais do problema e que possam conduzir também a explica¢des em nivel mais amplo.

Partindo de um Estado, o de Santa Catarina, espera-se contribuir para os conhecimentos ainda
escassos da problematica ferrovidria do Pafis.

Para a defini¢io dos grupos de controle da construg¢io das ferrovias, sera feita a caracterizagio
dos grupos de poder das vias férreas catarinenses, especificando os suportes da lideranga econémica
em termos de posse e uso da terra e de ligagdes com o governo e seus reflexos na rede de relagoes
s6clo-econdmicas.

Através da agdo das empresas concessiondrias das ferrovias catarinenses, pretende-se verificar
quais foram na realidade os seus interesses e objetivos e analisar os niveis de oposi¢do e conciliacdo
entre as duas dimensdes.

A analise do processo econdmico apdia-se, em parte, no estudo da estrutura ferroviaria em Santa
Catarina. Serdo consideradas as modificagdes ocorridas no setor econémico, caracterizando as ati-
vidades de producio e relagoes de trabalho. A situagdo atual serd abordada através da analise dos
reflexos decorridos no setor econémico de Santa Catarina. Neste ponto deve-se frisar que a com-
preensao da situagido econdémica atual requer, alem da analise das modifica¢oes que ai ocorreram,
uma abordagem mais ampla das estradas de ferro frente a situagdo politica estadual e nacional.
Isto porque a industrializacao, especialmente no Sul do Pais, passa a ser o centro polarizador do
processo tanto econdmico como politico, enquanto decrescem as ferrovias,desempenhando um
papel secundario no setor dos transportes.

Serio abordados:

— aconjuntura das construgoes;

— aeficiéncia e significagio do que foi realizado;

— o0s recursos humanos, materiais e técnicos utilizados;
— o investimento - rendimento;

— as falhas técnicas e suas repercussoes.

A analise, a ser desenvolvida, tentara caracterizar o que ocorre nos dias atuais com o sistema
ferrovidrio em virtude das modificages havidas, quando o governo federal, com nova orientacao
na politica ferrovidria, passou a atuar mais diretamente em todo o territério nacional, procurando
romper de alguma forma o jogo de compromissos politicos que havia entre o Estado e a Federagao.

Para a delimitacdo do periodo em estudo, tomou-se por base o inicio das atividades da Estra-
da de Ferro Santa Catarina e da Companhia Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande, no trecho
compreendido entre Porto-Unido, em Santa Catarina, e Marcelino Ramos, no Rio Grande do Sul,
e o ramal de Sao Francisco, pertencente a esta ultima .
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A Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina era a tGnica existente desde a época do Império.
Justifica-se a escolha do perfodo de 1910-60, quando as trés ferrovias ja se encontravam em pleno
funcionamento. Da mesma forma, especial atengao foi dada ao periodo em foco, pois na década
de 1910-19 e que as ferrovias brasileiras atingiram o maior percentual de acréscimo: 31,9%.

As estradas de ferro em Santa Catarina serido focalizadas como fator precipuo de progresso no
inicio do século XX.

A partir de 1960 evidencia-se, em Santa Catarina, ter-se mantido estavel a tendéncia de dimi-
nuigao lenta, mas continua do total do movimento de cargas e principalmente de passageiros.
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2. ABORDAGEM TEORICO-METODOLOGICA

A observagao de processos econémicos histSricos requer a cagdo de marcos teéricos explicativos
de relagbes econdmico-sociais mais profundas e amplas.

O processo econdmico, em termos de atividades produtivas e de relacoes de trabalho, de-
sencadeado em Santa Catarina pelas construcoes ferroviarias, constitui um bastante suporte de
fixagdo dos imigrantes.

A linha condutora deste trabalho enfoca a articulagdo entre os processos econdmicos e sociais
como fator de modificagdes estruturais.

Segundo Andre Nicolai, “as estruturas sociais sao interdependéncias entre agentes cujos com-
bl
portamentos validam os papeis complementares e diferenciados que desempenham” .

As estradas de ferro em Santa Catarina apresentam exatamente uma situagdo em que o poder
econémico advindo da formagio de capitais estrangeiros se expressou como dominag¢ao empresa-
rial, estabelecendo aliangas com o fim de desenvolver formas econémicas compativeis com seus
interesses e objetivos.

As especificidades do capitalismo, na drea escolhida para a analise, constituirio ponto
central para a caracterizagdo do processo de instalagdo e desenvolvimento das ferrovias
catarinenses, vinculadas ao carviao mineral, madeira, erva-mate, produtos agropecudrios e
colonizacio.

O esquema de identificagiao do problema que segue permitira apreender as diretrizes que con-
duzirdo o trabalho:

1. Caracterizagao das bases do controle na construgio das ferrovias:

a) interesses ¢ objetivos s6cio-econdmicos das Companhias, considerando:
— lideranga econémica posse ¢ uso da terra;
— ligacdo com o governo: garantia de juros;

b) orientagio operacional da empresa em niveis de oposi¢io com seus interesses e objetivos
socioeconoémicos.

2. Caracterizagdo das modificagdes econdmicas, politicas e sociais:

a) modificacoes no setor econdmico considerando:
— anivel local: atividades produtivas e relagdes de trabalho;
— a nivel mais amplo: descompasso das ferrovias em relagio a industrializagao;

b) reflexos no controle do sistema de poder, considerando:
— anivel local: empreguismo;
— a nivel mais amplo: ligagdes com a politica estadual e Federal.

3. Orientacdo de uma possivel nova estrada de ferro, considerando:
a) o estudo de viabilidade econdmica da ligagao Leste-Oeste de Santa Catarina, ja elaborado;
b) novas possibilidades que surgem com o avango tecnolégico, de recuperacao do prestigio
das ferrovias, decorrente do problema do transporte, agravado pela caréncia do petréleo;

c) analise das contradicoes e acomodagdes do sistema ferrovirio.

Em seguida sdo postas as seguintes questdes:

a) Quais as modificacoes ocorridas nas atividades produtivas e relagdes de trabalho na implan-
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tagao das ferrovias em Santa Catarina no inicio do século XX?

b) Que implica¢bes decorreriam dessas modificacoes, considerando as relagdes socioecondmicas
entre proprietarios, trabalhadores e governo?

¢) Que implicagbes decorreriam das modificagbes econdmicas em nivel mais amplo no desen-
volvimento local?

d) Ate que ponto os interesses, objetivos e orientagdo das Companhias permanecem dominantes
e que possiveis reformulagdes teriam sofrido?

e) Quais as contradi¢bes e acomodagdes do sistema ferrovidrio catarinense?

A colocagao destas questdes sugere a construgio das seguintes hipéteses que orientardo o de-
senvolvimento do trabalho:

a) Em virtude das estradas de ferro, em Santa Catarina, serem construidas com capitais estran-
geiros, teriam surgido contradi¢bes em termos da posicdo politica assumida em relagdo ao
desenvolvimento socioecondmico regional.

b) Na operosidade do imigrante teria havido condigdes, face ao transporte mais acessivel, para
a procura de novos produtos e equipamentos e para ampliacio do mercado, incitando o
espirito industrial.

¢) Diante dos resultados alcancados em relagdo as pessoas, as liderancas, a formacao de grupos,
ao esforgo feito, ao numero de pessoas que se dedicaram, ao tempo gasto, ao equipamento e
ao capital empregado nas estradas de ferro, foi compensadora para o Estado a mudanca de
mentalidade havida.

Deste modo, o objetivo do trabalho proposto e bastante amplo por envolver implicagdes nas
diversas etapas de crescimento do Estado, verificadas sob os aspectos socioecondmicos.

As relagoes de poder, por sua vez, seriam reflexos de uma determinada estruturagio de relagoes
socioecondmicas locais, mas que foram condicionadas pelas estruturas nacional e internacional.

O presente trabalho nio pretende estudar exaustivamente a vinculagio entre os niveis men-
cionados, mas delimitar o marco geral dos fatores negativos e positivos das estradas de ferro em
Santa Catarina.

2.1 Métodos, técnicas e procedimentos operacionais

No inicio desta pesquisa duas alternativas de abordagem metodolégica se apresentaram:

1° elaborar um estudo intensivo de uma das estradas de ferro; por exemplo, a Cia. E. F. Sao

Paulo-Rio Grande;

2° realizar o estudo das trés estradas de ferro em Santa Catarina, selecionando aspectos pela
expressividade de varidveis relevantes para o objetivo do trabalho.

Tendo em vista condicoes praticas de sua realizagio, a segunda alternativa foi escolhida, por sua
viabilidade imediata, o que nio excluiu a possibilidade de estudos comparativos futuros.

O critério central de classificacio e a modalidade de dominagao econémica.

Serdo observadas as zonas geoeconémicas do Estado de Santa Catarina que, direta ou indire-
tamente, foram beneficiadas pelas vias férreas, bem como os efeitos da sua implantagio, imediatos
ou futuros, para a coletividade.
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As razoes que justificaram sua construgao frente as necessidades da drea, no caso da Estrada de
Ferro Santa Catarina, na perspectiva do desenvolvimento, serdo analisadas através do esquema de
controle, a avaliacdo, os relatérios e o replanejamento. Os recursos técnicos que foram solicitados
para complementar o esfor¢o local.

A metodologia de trabalho consistiu na analise e arrolamento dos dados estatisticos referentes
aos varios itens de interesse para a pesquisa.

Os dados levantados foram registrados em fichas, tamanho 20X30, conforme modelo anexo
(Anexo 1). Estas fichas foram dispostas e ordenadas em serie cronoldgica, bem como por estradas
de ferro. Foram arquivadas em pastas assim dispostas:

1) Estrada de Ferro Santa Catarina;

) Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina;

) RVPSC - trecho Porto - Unido - M. Ramos;
) RVPSC - ramal de Sio Francisco.

= W N

Sobre cada estrada de ferro eram anotados: a receita, a £ pesa e o respectivo saldo anual; o nu-
mero de passageiros e de animais; as toneladas de mercadorias, encomendas e bagagens, com as
respectivas receitas e as rendas diversas. Alem destes itens foi registrada a tonelagem transportada de
madeira, erva-mate, cereais e, ainda, no caso da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, do carvao.

A fim de melhor visualizar o desempenho ferroviario global, foram arrolados e levantados da-
dos da receita e despesa, exportacao e importagao, resultado de alguns produtos agricolas, carvao,
madeira e erva-mate do Estado.

No trecho P. Unido-M. Ramos, foi feita extrapolagio, entre os anos de 1910-33, utilizando-se
um ajustamento de curvas exponenciais ¢ propor¢des dos dois Estados pela quilometragem e im-
portancia da época. O processamento de dados foi realizado com o emprego do Computador 101
- Olivetti (Tabelas ITI, XI e XV), do Centro de Computagao Eletronica da Universidade Federal do
Parana. Os dados existentes eram de toda a linha da concessao da Cia. E.F. Sao Paulo-Rio Grande,
que compreendia o trecho entre Itararé, em Sao Paulo, e Marcelino Ramos, no Rio Grande do Sul.

A partir de 1934, foram levantados dados nos relatérios anuais ate o ano de 1949, por estagao,
atingindo-se assim o real movimento das receitas (Anexos 2 a 4). Os dados relativos a década de
1950 foram encontrados nos arquivos do 3° Distrito da RVPSC,em Porto-Unido, Estado de Santa
Catarina, que, na época, abrangia também to do o ramal de Sao Francisco.

Igualmente, foram extrapolados os dados referentes as Tabelas VII e VII, pelo ajuste de polind-
mios ortogonais (pardbola do 8° grau, a que melhor se ajustou), como emprego do Computador
IBM-1130, também do Centro de Computag¢io Eletrénica da Universidade Federal do Parani,
sendo projetados os dados desde os anos de 1938-60.

Para melhor organicidade do trabalho, foram montadas tabelas que fornecem visao objetiva
dos dados extraidos dos relatérios, anudrios e tomadas de contas dos diversos 6rgaos ligados as
terrovias, bem como das préprias Companhias das Estradas de Ferro. Nestas tabelas, para obter-se
o valor das receitas em cruzeiros atuais, foi adotado o corte dos trés zeros, ou seja, mil cruzeiros
antigos valendo um cruzeiro atual (Cr$ 1.000,00 = Cr$1,00).

2.2 Fontes trabalhadas.

Em se tratando de trabalho cientifico com o emprego de técnicas quantitativas, faz-se necessario
o levantamento de series continuas e homogéneas, cobrindo todo o periodo em estudo.

As fontes basicas para o estudo foram os relatérios anuais das trés Estradas de Ferro, dos quais
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alguns sdo impressos, outros datilografados ou mimeografados e ate manuscritos; enquanto que
as fontes secunddarias foram os anudrios estatisticos, relatérios e toma das de contas dos diversos
6rgaos ligados ao sistema ferrovidrio brasileiro.

Na sede da 12a Divisao da RFFSA, no arquivo do setor de Contabilidade da Estrada de Ferro
Dona Tereza Cristina, em Tubario, no Estado de Santa Catarina, foram coletados os dados da
receita e da despesa gerais, bem como os respectivos saldos, dos anos de 1910-60.

Os dados referentes aos nimeros de passageiros ¢ animais, o volume de mercadorias, encomendas
e bagagens, bem como o movimento financeiro destes transportes, foram coletados nos relatérios
dos anos de 1946-60. Estes relatérios sdo datilografados e foram enviados ao DNEF, encontrando-
-se arquivados no Centro de Informacoes e Documentagio da Rede Ferroviaria Federal S.A., no
Rio de Janeiro.

Para os anos de 1910-45, foram coletados dados de fontes secundérias, em anudrios estatisticos
das Estradas de Ferro do Brasil e dos relatérios do Ministério de Viacao e Obras Publicas, atual
Ministério dos Transportes.

Igualmente, na sede da Estrada de Ferro Santa Catarina, no arquivo do setor de Contabilidade, em
Blumenau, foram consultados os relatérios dos anos de 1940-49, os quais estao mimeografados. No
Museu Fritz Miiller, na mesma cidade, foram levantados dados dos relatérios impressos dos anos de
1917-28. Os anos de 1950-58 foram coleta dos nos relatérios impressos dos Governadores do Estado e
encontram-se arquivados na biblioteca do Departamento Estadual de Estatistica, em Florian6polis.

Para completar os dados desta ferrovia, referentes ao periodo em estudo, foram levantados os
anudrios e relatérios dos anos de 1910-16 e 1929-40.

Nos arquivos da RVPSC, com sede em Curitiba, foram coletados dados dos relatérios dos anos
de 1934-49, e, dos anos de 1950-60, no 3° Distrito em Porto - Unido. Os relatérios da RVPSC sao

impressos, enquanto que os do 3° Distrito sdo apenas datilografados.

Foram ainda coletados dados para os anos de 1910-33, dos anudrios estatisticos das Estradas de
Ferro do Brasil, relatérios da Inspetoria Federal das Estradas apresentados ao Ministério de Viacao
e Obras Publicas e deste para a Presidéncia da Republica.

A maior dificuldade encontrada no levantamento dos dados foi aquela referente ao trecho P
Unido - M. Ramos, nos anos de 1910-33. Isto porque somente foram encontrados dados referentes
a extensio total do trecho compreendido entre Itararé, no Estado de Sao Paulo, e Marcelino Ramos,
no Estado do Rio Grande do Sul. Por essa razdo foram extrapolados os dados referidos, por nao
haver cifras préprias separadas no trecho catarinense.

Também foi utilizada a extrapolagio para serem completados os dados referentes a tonelagem
de madeira, erva-mate e cereais transportados pela RVPSC, nos dois trechos catarinenses, durante
os anos de 1938-60, por ndo constarem nem por trecho e nem por estagio.

Os relatérios do Ministério de Viagao e Obras Publicas e da Inspetoria Federal das Estradas
foram encontrados no Arquivo Nacional, na Biblioteca Nacional, nas bibliotecas dos Ministérios
da Fazenda e dos Transportes e no Instituto Histérico e Geogréfico Brasileiro, no Rio de Janeiro.

Os Anudrios Estatisticos das Estradas de Ferro do Brasil foram encontrados na biblioteca da

RFFSA, no Ministério da Fazenda e nos arquivos da RVPSC.

Os relatérios anuais das Estradas de Ferro eram enviados, até o ano de 1940, para a Inspetoria
Federal das Estradas. A partir desta data, para o Departamento Nacional das Estradas de Ferro.
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Nio sendo possivel localizar, nos arquivos das ferrovias catarinenses, todos os relatérios anu-
ais, processou-se a busca no préprio DNEF, porém o mesmo se encontrava em fase de extingao .
Optou-se entdo pelos Anudrios e Relatérios, tanto os publicados pela Inspetoria como do préprio
Departamento e, mesmo, do Ministério de Viag¢ao e Obras Publicas, razao pela qual houve demora
na coleta dos dados necessarios para se completarem as séries estatisticas.

Além dos relatérios anuais das Estradas e dos anudrios estatisticos, foram consultados no Arquivo
Nacional diversos processos, em numero de trinta e seis, relativos as ferrovias catarinenses. Esta
documentagio encontra-se arquivada na Sec¢io dos Ministérios. Alguns documentos sio manus-
critos e outros datilografados e nao se apresentam de modo uniforme, mas incluem informagoes
que corroboram da-dos encontrados em fontes diversas (Anexo 5).

Na biblioteca da Fundacdo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, bem como nas
Delegacias Regionais de Curitiba e Florianépolis, nos Centros de Informaciao e Documentagao,
foram levantados varios dados dos Anudrios Estatisticos do Brasil, dos anos de 1935-60, referentes
a produgao estadual.

Na Se¢iao de Documentagio Catarinense, da Biblioteca Publica do Estado de Santa Catarina
e no Departamento Estadual de Estatistica de Santa Catarina, foram consultados relatérios dos
Presidentes da Provincia e dos Governadores do Estado. Estes relatérios apresentam, entre outros,
aspectos relativos a situagdo econdmica, terras e colonizagio, a viagio e transportes. Foram ainda
obtidas informagdes em Sinopses Estatisticas do Estado de Santa Catarina.

Em Criciima, no Sindicato dos Mineradores ¢ no Conselho Nacional de Petréleo, 6rgao do
Ministério de Minas e Energia, foram coletados dados referentes a produgao de carvao mineral.

Foram ainda levantados dados bibliograficos no Museu Anita Garibaldi, em Laguna, e na Bi-
blioteca Publica Municipal de Joinville, ambos em Santa Catarina.

Além destes, foi realizado intensivo levantamento em Curitiba, nas bibliotecas do Departamento
de Historia e do Curso de Mestrado de Histéria da Universidade Federal do Paran4, na Biblioteca
Pablica, especialmente na Se¢io de Documentagio Paranaense, no Centro de Informagao e Do-
cumentagao do Departamento Estadual de Estatistica do Estado do Parana, nas bibliotecas das
Faculdades de Economia e Direito e no Departamento Juridico da RVPSC.

Serviram igualmente de base para a presente pesquisa diversas monografias, jornais, folhetos e
revistas especializadas. Dentre elas se destacam: a Revista Trimestral do DNEF e Carvao de Pedra
da Sociedade Editora Geociéncia.
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3.0 PROCESSO ECONOMICO DO
ESTADO DE SANTA CATARINA.

O processo econdmico a ser abordado neste capitulo situa os varios elementos produtivos que
resultam na formacio do sistema monetério nas zonas geoecondmicas de Santa Catarina.

Estes elementos serdo ressaltados através das indagagoes basicas sobre como e para que se
produz, através de referéncias a fatores histéricos que delimitam essa configuracdo. A discussao
serd centralizada em torno das especificidades da economia na regido, no sentido de identificar os
mecanismos do processo ferrovidrio local.

Para melhor compreensio serd feita a caracterizac¢do das atividades produtivas do Estado e sua
analise segundo o mercado a que se dirigem e a exploragio da terra.

Santa Catarina apresenta-se com extenso litoral, serras, planalto e campos que diferenciam e
diversificam a paisagem geogréifica.

O Estado esta dividido em nove zonas geoecondmicas (Mapa 1), integradas por cento e noventa
e sete municipios, apresentando uma populagio recenseada em 1970 de 2.921.574 habitantes, com
uma superficie de 95.985 quildémetros quadrados'.

Primeiramente, serdo analisadas as atividades produtivas das zonas geoeconémicas onde
o transporte ferroviario foi usado como comunicacao, meio, recurso, for¢a e motivagio para
agir. Depois serdo analisados o alcance e significado das atividades produtivas, bem como as
relacoes de trabalho.

3.1 Zona de Laguna.
A zona geoecondmica de Laguna corresponde a baixada litorAnea do Sul do Estado (Mapa 1-4).

Clima quente, solos arenosos, subida dificil das serras, eram sempre o rio ou a praia as vias que
permitiam o intercimbio de géneros alimenticios e de noticias.

Devido as peculiaridades do meio natural, a regido permite a efetivacio de uma agricultura farta:
feyjao, milho, mandioca, arroz, batata, agicar, frutas diversas e a exploragio do carvio mineral. 0
sistema de produgdo na drea caracteriza-se, em parte, pelo alto grau de dependéncia em relagao
as condigoes ecoldgicas locais.

3.1.1 A bacia carbonifera.

As primeiras noticias sobre a existéncia do carvdo mineral datam de 1828, sendo examinadas
por Alexandre Davidson a mando do governo da Provincia. Foi atestado ser de “boa qualidade” e
verificada a existéncia de grandes jazidas na regido 2.

Virios outros estudos foram feitos, inclusive pelo governo imperial. Mas sua exploracdo econé-

1 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Anudrio Estatistico do Brasil, 1970. Rio de
Janeiro, 1971. 654p p.71.

2 ESTRADA DE FERRO DONNA THEREZA CHRISTINA. Relatério apresentado ao Exmo. Snr. Conselheiro
Antdnio da Silva Prado, Ministro e Secretdrio d’Estado e Negdcios d’Agricultura, Comércio e Obras Publicas
pelo engenheiro fiscal Joao Caldeira d” Alvarenga Messender no anno de 1888. Laguna, 17 set. p. 12. Manuscrito.
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mica s6 teria inicio com a criagdo da “The Tubario Coal Mining Company Limited”, pelo Decreto

n° 6.343, em 20 de setembro de 1876 3.

Esta firma embarcou duas mil toneladas de carvao com destino ao Rio da Prata, em 1887, através
do porto de Imbituba. Foi este o primeiro e o Gltimo carregamento exportado pela firma inglesa.

Pioneira que fora neste ramo de atividade industrial no Brasil, o motivo de seu cancelamento
consta da ata lavrada em Londres, publicada no Herapath’s Railway and Comercial Journal, em sua
edi¢do de 5 de novembro de 1887. 0 carvio catarinense niao podia competir comercialmente com o
carvao Welsch, da Inglaterra, pois o mesmo era transportado para o Brasil por baixos fretes (Anexo 6).

A tnica bacia de carvio existente no Estado estd localizada no Sul, com dimensao médxima em
torno de 80 quilémetros de comprimento e 20 quilémetros de largura, ocupando uma 4rea total
de aproximadamente 1.050 quilémetros quadrados.

Amplamente conhecido e consumido nas inddstrias siderdrgicas nacionais, pelas suas mais
diversas propriedades quimicas, o carvao catarinense teve sua formagao através de soterramento
de grandes florestas do paleozobico, resultando em quatro tipos de ricos depdsitos de carvio mi-
neral: antracito, hulha, linhito e turfa. Foram, igualmente, identificadas cinco camadas de carvao
denominadas de Treviso, Barro Branco, Irapua, Ponte Alta e Bonito®.

A sua exploracdo atualmente é feita por dez empresas, localizadas nos municipios de Criciima,
Siderépolis, Lauro Miiller, Urussanga e Igara.

Entretanto, foi somente a partir de 1915 que a atividade carbonifera teve seu impulso, e seu
predominio permanece até os dias de hoje.

Por ocasidao da Primeira Guerra Mundial e mais tarde da Segunda Guerra Mundial, despertado
o interesse do governo federal pelo produto das minas a fim de substituir o similar importado —
que se tornara dificil e oneroso —, a industria do carvao foi aos poucos se consolidando, apesar do
primarismo operacional. “Cresceu sem o necessario planejamento e sem a ado¢ao dos modernos
processos tecnolégicos de mineragio’.

O volume da producio carbonifera no periodo de 1923-60 € apresentado na Tabela XXV. Verifica-
-se que houve oscilagdes no crescimento dessa produgio, com pequenas retragdes nos anos de 1924 ¢
1927, no ano de 1944 em relagio ao ano anterior e, igualmente, entre os anos de 1950-54 (Gréfico n° 1).

Sua producio foi destinada desde o inicio para os Estados de Sdo Paulo e Rio de Janeiro. A
partir do Estado Novo, intensifica-se a criagio e montagem da Companhia Sidertrgica Nacional,
em Volta Redonda, utilizando carvao nacional.

As leis que obrigaram as sidertrgicas a consumirem 10 a 20% de carvao nacional, de 1931 ¢
1937, respectivamente, e o advento em 1939 da Grande Guerra, impulsionaram muito a inddstria
extrativa desse mineral®. A maior parte do carvio catarinense ¢ coqueificavel, betuminoso, sendo
enviado para Volta Redonda apés a lavagem na usina de Tubarao, de propriedade da Companhia
Sidertdrgica Nacional. O Léide Brasileiro e a Estrada de Ferro Central do Brasil e a prépria EFDTC

também utilizam o carvao mineral de Santa Catarina.

3 Ibid.

4 CRISE de fora ativa a exploragdo do carvao em SC. O Estado. Florianépolis, [1974]. Caderno Especial/Industria.
46p. p.43-44.

5 QUINZE prefeituras do Sudoeste catarinense reivindicam a construcio do porto de Ararangud. Carvio de Pedra,
Rio de Janeiro, (3):18-20, 25-26, set./out./ nov. 1968. p.19.

6 Decreto n°20.089, de 9 de junho de 1931; Decreto n° 1.828, de 21 de julho de 1937.

[23]



Observa-se que entre os anos de 1939-40 ha quase duplicagio da produgdo (Tabela XXV) |

acentuando um desenvolvimento realmente significativo da inddstria carvoeira catarinense.

Com a Lei n° 3.860, de 24 de dezembro de 1960, que criou a Comissao Executiva do Plano do
Carviao Nacional, prevendo inversoes a altura da complexidade e importincia que apresentava a
inddstria de carvao, deu-se um passo decisivo para sua expansao.

Na década de sessenta intensifica-se a preocupagio em torno do carvao por parte dos governos
federal e de Santa Catarina, criando em Tubario uma usina termelétrica, a Sociedade Termelétrica
de Capivari — SOTELCA — utilizando o carvao-vapor como forga energética.

Segundo dados fornecidos pelo Sindicato dos Mineradores, com sede em Criciima, Estado de
Santa Catarina, no periodo de 1961-68 a produgio, antes em continuo crescimento, estabilizou-se
em torno de 80 mil toneladas anuais, contribuindo para os cofres publicos, no periodo, através do
Imposto Unico, com Cr$ 20.807.336,00. Em termos de Produto Interno Bruto, a receita carboni-
fera foi de Cr$ 152.644.853,00 e a produgio total de carvao no ano de 1971, da regido e para todo
o Estado, foi de 1.539.237 toneladas, produgio esta, em termos de valores, correspondente a Cr$

131.786.229,00.

A crise do petréleo, em 1973, alertou o mundo para o problema energético e as reservas de carvao
passaram a constituir patriménio de inestimavel valor. Deste modo, escassearam ainda mais as
ofertas de carvio estrangeiro, enquanto que os seus pregos foram elevados de 25 para 70 ddlares.
E o carvio catarinense, mesmo antes da mecanizagio e das melhorias dos servicos auxiliares, ja

3 M
é competitivo com o carvio importado’. Visando aumentar a participagio do carvio de Santa
Catarina, na siderurgia a coque, ha projetos de ampliag¢ao da producio.
M M

3.1.2 Auvidades agro-pecuarias.

Pelas condicoes ecolégicas locais, as atividades agro-pecudrias caracterizam a implantacao de
uma colonizacdo dedicada exclusivamente ao setor primdrio.

A colonizacio desta zona geoecondmica foi iniciada na faixa litorinea pelos vicentistas e acoria-
nos no século XVII. Nas encostas da Serra do Mar, por italianos, poloneses ¢ alemaes, nas Gltimas

décadas do século XIX.

Cortada por intimeros rios, vales e serras, possui esta zona terras férteis principalmente as ba-
nhadas pelo Rio Tubario. Milho, feijao, cana-de-agiicar, mandioca, trigo, uva, fava e frutas diversas
sao culturas apropriadas as condi¢des do meio ambiente. Apesar da extracdo do carvio ter inicio
a partir de 1915, a agricultura continuou a desenvolver-se.

O levantamento dos principais produtos agricolas transportados pela Estrada de Ferro Dona
Tereza Cristina, Tabela V, na coluna que registra os cereais, evidencia crescimento altamente sig-
nificativo durante os anos de 1910-60. Verifica-se que as atividades agricolas, mesmo passando a
um plano secunddrio, tiveram importincia como base que possibilitou a diversifica¢io da estrutura
econdmica desta zona.

Ao lado da agricultura, a pecudria desenvolveu-se em menor escala, tanto a do gado vacum
como a de suinos, com predominincia destes Gltimos. A cria¢ao destes animais levou a utilizagao
das dreas de campos, em fun¢io do abastecimento da regido. Na verdade, a pecudria passou por
diversos periodos de expansao e depressdo, conforme a Tabela I demonstra no levantamento dos
transportes efetuados pela EFDTC.

7 PERSPECTIVAS do carvdo em Santa Catarina. O Estado, [1974] . Caderno Especial/Industria, 46p. p.45.
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Verifica-se que a exportagio do carvao mineral no periodo de 1910-60 desde logo pode carac-
terizar-se como principal atividade econémica e o seu estudo ¢ basico para o conhecimento do
sistema econémico da Zona de Laguna.

3.2 Zona da Bacia do Itajai.

A zona geoecondmica da Bacia do Itajai compreende parte do litoral e parte do planalto; é a Gnica
do Estado de Santa Catarina a que se pode atribuir esta particularidade (Mapa 1-2). Esta Bacia,
muito acidentada, é cortada por inimeros rios e ribeirdes, que formam as dguas do Itajai-A¢u. Com
excecio de parte dos territérios de alguns municipios, toda a sua superficie ¢ montanhosa. Como
na Zona de Laguna as comunicagdes eram feitas pelo mar ou rios, nio havia estrada carrocavel
pelas margens do Itajai-Agu entre o litoral e o planalto. Todo trafego de passageiros e cargas, entre
uma ¢ outra povoagio, era feito em barcos a vela, de pequena tonelagem, ou em canoas.

3.2.1 Parque industrial.

Nesta drea se desenvolve o maior parque industrial do Estado, com uma ativa indastria de
transformacdo que imprimiu a Zona caracteristicas progressistas. Nos aglomerados urbanos, como
Blumenau, Itajai, Gaspar, Brusque, Timb6 e Rio do Sul, as indastrias assumem papel preponde-
rante. Oitenta por cento da produgdo destes municipios estdo representados pelas indistrias do
ramo téxtil e de vestudrio, de metalurgia, de vidracaria, de produtos alimenticios, de madeira e de
mobilidrio, de cimento e de cerdmica, de papel e de papelao.

Na zona do planalto, existem intimeras serrarias e fabricas, sendo a extrac¢do e a transformacio
da madeira a principal atividade econémica de Rio do Sul, Ibirama e municipios adjacentes. O
movimento da Estrada de Ferro Santa Catarina, Tabela VI, durante os anos de 1910-60, consigna
o transporte de madeira, erva-mate e cereais, evidenciando a predominincia do primeiro produto.

Possui atualmente esta regido mais de quinhentas fabricas, sendo uma zona de poténcia econdmi-
ca ponderavel. J4 no inicio do século XX, a fabricacdo de charutos atingiu a cifra de 38.591.900 uni-
dades. Sua producgao destinou-se ao mercado de exportagio, tanto por vias internas como externas.
Os pafses que compravam em escala aprecidvel na época foram a Austria e a Alemanha®. A fabricagio
e exportagdo deste produto foi uma das principais atividades industriais blumenauenses entre os anos
de 1880 e 1925. Na atualidade, o tabaco continua sendo plantado em toda a Bacia do Itajai, sob a

orientagao, estimulo e controle de grandes firmas especializadas do Pais, que mantém em Blume-
nau apenas depdsitos para a selecio e beneficiamento das folhas de fumo. A sua industrializacao
¢ realizada em outros centros.

O esquema de desenvolvimento industrial da regido, tendo Blumenau como centro polarizador,
estd tragado com o objetivo de possibilitar aos diversos setores passarem do estigio de industria
familiar-artesanal para inddstria com caracteristicas tecnoldgicas avancadas, uma vez que toda a
bacia do Itajai tem no setor industrial a base de seu desenvolvimento’.

3.2.2 Atividades agro-pecudrias.

A primeira 4rea que atraiu a colonizag¢io nesta zona foi a do litoral, a partir de 1835, passando a
seguir, em meados do século XIX, para o planalto. O povoamento foi iniciado no litoral com familias
brasileiras e algumas estrangeiras, seguindo-se a colonizagio belga, continuando no planalto com

8 ROSA, José Vieira da. Chorographia de Santa Catarina. Florianépolis, Typ. da Livraria Moderna, 1905. 458p p.277.
9 BLUMENAU: dreas industriais com espago livre em lugar de distritos de popula¢io densa. O Estado, Floriané-
polis, [1974]. Caderno Especial/Industria. 46p. p.33.
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afunda¢io de Blumenau. Esta, com imigrantes alemaes, a que se juntaram mais tarde os italianos.

As atividades agricolas e pastoris desenvolvidas nesta zona geoecondmica deve-se o surto de pro-
gresso que assinalou os primeiros anos de sua formagao. Foram iniciadas com alguns produtos basicos
de subsisténcia, como ainda hoje continuam sendo cultivados, acrescidos de outros. Destacam-se as
culturas do milho e arroz, enquanto que o feijao, trigo, centeio, aveia, cevada, cana-de-acicar, café,
batata doce, cebola, tomate, inhame, etc. sdo cultivados em menor escala. Com exce¢io do milho e
arroz, os demais produtos sao quase que exclusivamente destinados ao consumo local.

Igualmente, nas margens do Itajai, esta regido deu entrada ao gado cavalar e bovino, assim como
as aves domésticas. A produgio de leite e seus derivados, a fabricacio de queijos, manteiga e requei-
jao tornaram-se atividades de importincia. Entre os anos de 1892 e 1902, a fabrica¢do de manteiga
atingiu 3.251.595 quilos, correspondendo ao valor de 6.598:385$000 . Mas, por falta de melhor
aperfeicoamento nos métodos de fabricagdo, a manteiga mineira dominou o mercado brasileiro,
deixando o produto de Blumenau em segundo plano. Em Blumenau, ainda sdo encontradas
algumas fabricas de lacticinios, produzindo queijos. Os produtos suinos, como a banha, carne
defumada, lingiiigas, salames e presuntos, foram bastante intensificados na regiao, desde o inicio
da colonizagio até os dias atuais.

De maneira geral, verifica-se que as atividades produtivas da zona geoeconémica da bacia do
Itajai constituem complexo parque industrial e agro-pecudrio. Predominando este complexo, as
consideracoes relativas ao mesmo podem ser tomadas como fundamentais para o conhecimento
do sistema econémico desta zona.

3.3 Zona do Rio do Peixe.

Situada no altiplano, no Meio Oeste, entre os afluentes das bacias do Parané e Uruguai, a sexta
zona geoecondmica do Estado apresenta superficie acentuadamente montanhosa (Mapa 1-6). Com
excecio de alguns dos 27 municipios que fazem parte desta zona, ela é muito acidentada e cortada
por inameros rios, entre os quais o do Peixe. O seu clima é bastante frio no inverno, registrando-
-se temperaturas abaixo de zero grau centigrado, ocasionando geadas durante os meses de abril a
agosto. No verio, entretanto, registram-se temperaturas superiores a 30 graus centigrados.

3.3.1 Auvidades produtivas.

As atividades do setor madeireiro sao caracterizadas pela exploragiao do pinho e imbuia. Apare-
cem também com alguma freqtiéncia o cedro, a palmeira, o angico, a cabritiva e o louro. A extracao
da erva-mate se faz presente.

O povoamento desta zona teve inicio no final do século XIX, por fazendeiros oriundos de
Campos Novos. Com a construgio dos trilhos da Cia. E.F. Sao Paulo - Rio Grande, outros contin-
gentes vieram acrescer a populac¢do do Vale do Peixe. Mas a fixacdo e ocupacgio efetiva desta zona
somente se concretizou a partir de 1913, com a Brazil Development and Colonization Company,
subsididria da Brazil Railway Company'' que havia, com o contrato da construgdo da ferrovia,
obtido a concessao de terras as margens dos trilho

Foram atraidos colonos de origem principalmente alema, posteriormente italianos e poloneses,
oriundos dos Estados do Rio Grande e Parana. Estabeleceram-se nove nicleos coloniais nesta zona
geoecondmica pela companhia colonizadora, assim denominados: Herval, Rio Capinzal, Savéia, Rio

do Peixe, Capela, Rio Uruguai, Rio Bonito, Rio das Pedras e Rio das Antas'?.

10 ROSA, p.277.

11 Firma organizada na cidade de Portland, Estado do Maine, nos EUA, também conhecida como Sindicato Faquhar.

12 SANTA CATARINA. (Estado) Governador, 1914.18 (Schmidt). Mensagem do Governador Felipe Schmidt ao
Congresso Representativo Estadual, 1916. Florianépolis, “0 Dia”, 1917. 266p. p.212.
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Em 1916, estes ntcleos apresentavam a seguinte producio agricola:

QUADRO 1
Nicleos da Brazil Development and Colonization Company
Produgao Agricola Ano 1916

PRODUTOS QUILOS
Mandioca 39.000
Batata 66.000
Feijao 40.000
Milho 202.000
TOTAL 347.000

Fonte: SAN'TA CATARINA. Mensagem do Governador Felipe Schmidt ao Congresso Representativo
Estadual, 1916. Florianépolis, “O Dia”, 1917, 266p. p.212.

A quantidade da producio agricola totalizou 347 mil quilos, cuja importincia atingiu 78:252$000.

A producio pecudria, por sua vez, alcangou a seguinte quantidade:

QUADRO 2
Nicleos da Brazil Development and Colonization Company
Produc¢io Pecuiria Ano 1916

ANIMAIS UNIDADE
Gado vacum 87
Cavalos 114
Suinos 673
TOTAL 874

Fonte: SAN'TA CATARINA. Mensagem do Governador Felipe Schmidt ao Congresso Representativo
Estadual, 1916. Floriané6polis, “0 Dia”, 1917. p.213.
O valor da produgio pecudria atingiu a importancia de 36:605$000 “.

Com solos férteis em virtude das condigoes ecoldgicas, a agricultura desenvolveu-se com as cul-
turas do trigo, milho, batata, feijao, mandioca, abébora, arroz, alfafa, ervilha e outras. Igualmente,
da uva, nectarina, péssego, figo, péra, mag¢a e marmelo.

13 Ibid.
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A suinocultura e a avicultura, das mais importantes do Pafs, constituem a base da economia
pecudria. Também o gado bovino fornece condigbes para a existéncia de uma bacia leiteira no
Vale. Localiza-se ali a industria frigorifica a par da moageira, decorrente de aprecidvel triticultura.
Também a vitivinicultura e a fruticultura, embora modestas, florescem.

O desenvolvimento da Zona do Rio do Peixe intensificou-se a partir de 1920, a medida que
foram sendo industrializados os recursos naturais, dentre os quais sobressaem o pinho, a imbuia
e a erva-mate. Do pinho e da imbuia, a fabricagio de caixas, compensados, pranchées, tibuas,
vigotes, portas, venezianas, papel e papeldo e moveis. A erva-mate e a madeira, além do consumo
local em larga escala, sdo exportadas para outros centros do Pafs e exterior.

O levantamento relativo ao transporte de mercadorias, trecho compreendido entre Porto-Unido-
-M. Ramos, conforme Tabela VII, evidencia a madeira como principal produto, seguindo-se os
cereais e, em menor escala, a erva-mate. A existéncia da ferrovia acelerou a exploragio madeireira
e ervateira. Assim, na regido de Cagador, nos anos de 1935-37, foram instaladas perto de sessenta
serrarias',

3.4 Zonas de Canoinhas, Alto do Rio Negro e do Litoral de Sdo Francisco.

Estas trés zonas geoecondmicas sdo percorridas pelos trilhos do ramal de Sdo Francisco, perten-
cente a Rede de Viagdo Parani-Santa Catarina, razdo pela qual foram agrupadas nesta subdivisao

(Mapa 1-5,9¢1).

Clima quente e dmido no Litoral de Sdo Francisco; frio e seco no Alto do Rio Negro; e frio e
umido na Zona de Canoinhas. No planalto, durante o inverno, a temperatura atinge abaixo de zero
grau centigrado, ocasionando geadas, enquanto que, no verio, ultrapassa os trinta graus centigrados.

Devido as peculiaridades do meio ambiente, as trés zonas geoecondmicas permitem a realizagao
de uma agricultura farta: milho, trigo, batata, centeio, feijao, cebola, alho, aipim, arroz, fumo, cana-
-de-acdcar, mandioca, cevada, tomate e frutas diversas. 0 sistema de producio nestas trés zonas é
caracterizado pelas diferengas ecolégicas locais.

3.4.1 Zona de Canoinhas.

Primeiro a erva-mate e mais tarde o pinho, com uma produtiva e florescente industria de transfor-
macio, constituem suporte econémico consideravel para as regies localizadas a margem esquerda
dos rios Iguacu e Negro. Foi nesta zona geoeconémica montada a maior companhia madeireira
da América do Sul: a Southern Brazil Lumber and Colonization Company, subordinada a Brazil
Railway Company. A Companhia, no ano de 1909, interessada em explorar as riquezas extrativas
de madeiras-de-lei, adquiriu 4rea de cento e oitenta mil hectares, préxima de Canoinhas, onde
hoje se localiza o municipio de Trés Barras. A producio extrativa atingia diariamente a 300 me-
tros ctibicos de madeira, por 10 horas de trabalho, ou seja, 1.200 ddzias de tdbuas por dia'®. Além
desta, a Cia. Lumber montou outra menor em Calmon, nas nascentes do Rio do Peixe, ao sul de

Porto-Unido, autorizada pelo Decreto n” 7.426, de 27 de maio de 1909'.

14 REDE DE VIACAO PARANA-SANTA CATARINA. Relatério apresentado ao Exmo. Sr. Marques dos Reis, Mi-
nistro de Viagio e Obras Piblicas pelo Superintendente Alexandre Gutierrez no anno de 1938. Curitiba, Impressora
Paranaense, 1939.289p. p.170.

15 SANTA CATARINA. (Estado) Secretaria da Fazenda, Obras Publicas, Viagio e Agricultura. Relatério apresentado
ao Dr. Hercilio Pedro da Luz, Vice Governador no exercicio do Governo pelo Dr. Adolfo Konder, Secretdrio da Fazen-

da, Viagio, Obras Piiblicas e Agricultura no anno de 1920. Florian6polis, Imprensa Oficial, 1921. ... 361p. p.266.
16 Ibid.
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A produgio agricola e pecudria estdo presentes, demonstrando efetivamente sua participagao
como atividade econdmica.

O povoamento da zona estd ligado a varios tipos de coloniza¢ido. Porto-Unido, Canoinhas e
Mafra, municipios-pdlo desta zona, tiveram seu povoamento iniciado nas Gltimas décadas do
século XIX. Mas o que marcou efetivamente a fixagao colonizadora da area foi, a partir de 1916,
ap6s a pacificagio do Contestado e o término da questdo de limites entre os Estados de Santa
Catarina e Parand", a vinda de colonos alemies do Rio Grande do Sul e poloneses do Parana,
rutenos e russos da Europa.

3.4.2 Zona do Alto Rio Negro.

Além das industrias extrativas da madeira e erva-mate, as industrias de transformagao realgam o pano-
rama econdmico com fabricas de méveis, escovas e pincéis diversos, fios de algodio e artefatos de madeira.

A agricultura e a pecudria, embora colocadas hoje em segundo plano, tiveram papel prepon-
derante como base que possibilitou a diversificacio da estrutura econémica desta zona, formada
por apenas dois municipios: Sao Bento e Campo Alegre.

O seu povoamento ocorreu a partir da implantagio da estrada de rodagem Dona Francisca, no
ultimo quartel do século XIX.

3.4.3 Zona do Litoral de Sao Francisco.

A primeira zona geoecondémica do Estado tem como municipio polarizador Joinville, onde se
localiza o grande parque industrial catarinense. Uma ativa indastria de transformagio, ja no final
do século XIX, imprimia caracteristicas progressistas a regido. O Quadro 3 especifica os principais
estabelecimentos existentes em 1901.

QUADRO 3

Municipio de Joinville Principais estabelecimentos industriais em 1901

TIPO PRODUTOS QUANTIDADE
Fabrica Pregos 1
Fabrica Tecidos 5
Fabrica Sabao e velas 2
Fébrica Refrigerantes 4
Fabrica Vinagre 1
Fabrica Licores 1
Fabrica Cerveja 1
Engenho Erva-mate 5
Engenho Actcar 1
Engenho Arroz 1
TOTAL 22

Fonte: ROSA, José Vieira da. Chorographia de Santa Catarina. Florian6polis, Typ. da Livraria
Moderna, 1905. 458p. p.283.

17 SANTA CATARINA. (Estado) Governador, 1914-18 (Schmidt).Mensagem... p.211.
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Além destes, havia ainda fibricas de méveis de vime, canela e outras madeiras e, também, de
lougas de barro. A erva-mate, como produto exportador, foi no inicio deste século o mais impor-
tante. Entre os anos de 1892-1901, pelo porto de Sao Francisco sairam 5.531.439 quilos, no valor

oficial de 15.270:885%$170'8.

Na atualidade, a industria de transformacio apresenta aprecidveis indices de expansao, sobre-
tudo de produtos alimentares, tecidos, metalurgia, plasticos, laboratérios, refrigerantes, vidragaria,
madeira e mobilidrio, cerAmica, mecanica.

A Zona do Litoral de Sao Francisco conhecera antes da chegada dos imigrantes alemaes, em
1851, apenas o povoamento vicentista. Este fora o mais importante da primeira fase colonizadora
de Santa Catarina, e as fazendas, dela resultantes, mostravam o aproveitamento agricola de uma
regido dedicada a agricultura de subsisténcia. Suigos e noruegueses vieram completar a formacao
da populagio colonizadora.

A atividade agro-pecudria ja se concretizava no décimo ano de existéncia da Colénia D. Francis-
ca: engenhos de mandioca, agtcar, fabrica de charutos. Ao completar vinte anos de sua fundagao,
a agricultura e a pecudria representavam, além de culturas de subsisténcia, atividades produtivas
comerciais. E, no mecanismo de relacionamento entre estas duas estruturas de trabalho, firmou-se
o quadro econdémico da regido.

Nas Tabelas IV e VIII, pode ser visualizado o montante das atividades produtivas das trés zonas,
relativas ao transporte ferrovidrio realizado entre os anos de 1910-60.

3.5 Anélise do alcance e significacdo das atividades produtivas.

Numa segunda dimensio, elaborando-se a analise do alcance e significa¢io das atividades produtivas,
segundo a utilizacio da terra e o mercado a que se dirigem, considerar-se-a centralmente a produgio
extrativa do carvao, da erva-mate e da madeira, pela expressio que tém no contexto da economia ca-
tarinense.

Como ja foi visto, a exploracido carbonifera € feita por diversas empresas, fortalecendo a opor-
tunidade de acelerar medidas consistentes, no sentido da valorizagio econémica do carvao, que
reside, basicamente, nos seguintes campos: energético, quimico e sidertrgico. As possibilidades
do carvio catarinense voltam a ser encaradas na “formula¢io de um processo integrado que con-
sidera, fundamentalmente, tecnologia, mercado e investimento” . Continua a ser uma atividade
importante, em virtude da caréncia de petréleo.

A producio da erva-mate foi e € feita predominantemente na Zona de Canoinhas. Em menor
escala, nas Zonas do Rio do Peixe, Alto do Rio Negro e Litoral de Sdo Francisco. Dirigia-se ao
mercado externo, embora ja nao tenha grande expressividade, apesar de ter fortalecido a economia
destas zonas geoecondmicas.

A madeira catarinense, em 1930, passou a ser o principal produto de exportagio para o ex-
terior, notadamente para a Argentina, Inglaterra e Alemanha. Apesar de importante atividade
industrial, é vitima de um descaso ja histérico®.

Desta forma, considerando o mecanismo de relacionamento entre estas atividades e as outras de
menor escala, no periodo de 1910-60, a estrutura de relagoes de trabalho e de fixagao do elemento na

18 ROSA, p.283.

19 ATUALIDADE econdmica e as possibilidades do carvio catarinense. O Estado, Florianépolis, [1974]. Caderno
Especial/Industria. p.46.

20 EDUARDO, Rosemary Pozzi. A madeira em Santa Catarina 1930-1974. Curitiba, 1974. 174p. Dissertacdo de
Mestrado. UFPR-Universidade Federal do Parand. Datilografado.
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regido apdia-se, sem divida, no mecanismo do monopélio do transporte ferrovidrio (Gréficos 1,2,3 ¢ 4).

Analisando o processo histérico da economia, em 4mbito mais amplo, verifica-se que a vincu-
lacdo inicial com a economia local se fez na etapa em que predominava a exportagio de produtos
tropicais e matérias-primas. A producdo agricola caracterizava-se por suas atividades voltadas
para o mercado nacional, intensificadas pelo sistema ferroviario que se encarregou do transporte.

O periodo de 1931-60 marca a ascensdo da economia agraria (Graficos 5 e 6). A Tabela XXI,
da producio agricola do Estado, consigna este aumento de producio, aparecendo a farinha de
mandioca, seguida pelo milho, arroz, feijao, trigo e batata. Como se observou, a atividade agricola,
apesar de ter sido colocada em segundo plano, com o inicio da industrializacao nas varias zonas
geoecondmicas do Estado, continuou a ser a primordial atividade da populagio, porque de cultura
de subsisténcia passa a ser também atividade produtiva comercial. A farinha de mandioca na Zona
de Laguna e o trigo na do Rio do Peixe ilustram bem essa situacao.

Por outro lado, o crescimento industrial brasileiro foi intensificado com a crise econdmica de
1929 e especialmente com a Segunda Guerra Mundial, quando os mecanismos de substituigio de
importacao favoreceram essa transferéncia. Os interesses industriais no cenario nacional passam
a assumir maior expressdo na passagem da civiliza¢io urbano-industrial, que se contrapde a civi-
lizagao agréria até entdo predominante”’.

O desenvolvimento econdmico também em Santa Catarina, a partir de 1930, tem-se intensificado
a medida que vio sendo industrializados os recursos naturais: o carvao e as esséncias vegetais (pinho
e erva-mate e, com estes, a pecudria, através da indastria frigorifica (suinocultura e avicultura).

Sabe-se que, nos matizes da sua geografia humana, é em Santa Catarina, entre os Estados do
Brasil, que predomina a pequena propriedade, exce¢io de parte do altiplano, em que a pecudria
exige a exploracio de glebas maiores.

Na atualidade, as tendéncias de crescimento demografico da populagio rural catarinense nao
sao otimistas. A tendéncia crescente do aproveitamento das terras para o plantio em fung¢io da
comercializacdo nio favorece a ado¢io de novos métodos de trabalho e a velha técnica de rotagao
de terras é incompativel com o minifindio. Como decorréncia, observa-se a transferéncia para
as cidades de populagoes rurais. O censo de 1940 indicava para a populagio urbana apenas 22%,

passando em 1950 para 24%, chegando em 1960 com 32% e atingindo no censo de 1970 a 43% *.

3.6 Relagoes de trabalho.

Em terceiro lugar serdo visualizadas as relagoes de trabalho segundo as modificagbes econdmicas
zonais implicadas com o sistema ferrovidrio.

No processo econémico catarinense, o fator terra tem tido papel predominante sobre o fator
capital. Especialmente na regido do planalto registram-se grandes latifindios para a criagio de
gado (Mapa 1-8). As outras regides caracterizam-se pelo minifindio.

O povoamento do planalto, no inicio do século XIX, era de origem paulista, sendo o mais prés-
pero o da Zona dos Campos de Lages. Os latifindios estabelecidos eram terras de pasto e de mato,
servindo estas tltimas para as pequenas plantagdes de subsisténcia dos fazendeiros e agregados.

Ao contrario, na Zona de Canoinhas, de ambiente menos propicio a economia pastoril, en-

21 TAVARES, Maria da Concei¢do. Da substitui¢io de importagoes ao capitalismo financeiro. Rio de Janeiro, Zahar,
1973.263p. p.192.

22 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Anudrio Estatistico do Brasil — 1970. Rio
de Janeiro, 1971. 65p. p.71.
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contravam-se campestres ¢ terras de caiva, onde, a fogo, se abriram claros na mata para a criac¢io
de gado. Alienado, como se achava o planalto, de comunicagbes com os centros populacionais,
sem estradas, sendo o caminho de tropas o Gnico a servir, as exportacdes se limitavam ao gado e a
erva-mate. Havia ainda uma cultura de subsisténcia, realizada por sertanejos que viviam isolados
em grupos perdidos na floresta.

As relagoes de trabalho se apresentavam com um espirito de cla e capanguismo. O espirito de
cla nasceu da intima dependéncia econémica que prendia o agregado ao fazendeiro, amenizada
as vezes por certa ligagio familiar advinda do compadresco. Sobrevém o desenvolvimento do la-
tifdndio com o tributo da meia e da terca.

O Governo Federal intervindo na regido, mormente na Zona do Rio do Peixe, com a construgao
da estrada de ferro, entre os anos de 1909-10, refor¢a a populacio com a vinda de trabalhadores,
ortundos principalmente do Rio de Janeiro e Recife. Sem a devida infra-estrutura local, estes tra-
balhadores, ap6s o término da construgdo, espalharam-se no planalto. Ao findar o servigo e por
deslealdade dos empreiteiros, foram abandonados nos mesmos sitios em que se achavam as turmas
a que pertenciam, gerando-se ambiente propicio para agitagoes.

Com os trabalhos da constru¢io em andamento, a Companhia reclamou dos governos do Parand e
Santa Catarina as terras que, segundo ela, deveriam pertencer-lhe. A questao dos limites no permitia,
na 4rea, policiamento eficiente por parte dos dois Estados, razdo por que a prépria Companhia se
encarregou de desalojar os posseiros, localizados na faixa de terras ao longo dos trilhos.

Esta situacdo propiciou condigoes para que os sertanejos, e mais tarde os préprios trabalhadores,
aderissem ao movimento armado, eclodindo a Guerra do Contestado®.

A inclusdo de uma ativa populagio agraria com a localizacio de descendentes de imigrantes
alemaes e italianos dos velhos nicleos do Estado do Rio Grande do Sul modificou sensivelmente
o regime de trabalho. As atividades agricolas, até entdo apenas de subsisténcia, assumem impor-
tincia econdmica, pois se voltam para o mercado nacional com os excedentes produzidos. Podiam,
agora, contar com o uso do transporte ferrovidrio e com as facilidades por ele geradas através da
comunicag¢io com os grandes centros do Pafs.

As industrias extrativas da erva-mate e da madeira assumem grande importincia desde que o
transporte ferrovidrio se encarregava de transporta-las (Graficos 2 e 4).

Também cresceu a atividade agricola nas outras zonas geoeconémicas por onde foram implan-
tados os trilhos do trem. A medida que a colonizacio dilatava o povoamento, crescia a utilizacao
do transporte ferrovidrio. As Tabelas I, II, III e IV indicam uma constante ascensio, tanto do uso
do trem pelos passageiros como pelas cargas (encomendas e bagagens, mercadorias e animais).

23 Sobre a Guerra do Contestado e a questao dos limites entre o Parand e Santa Catarina, ver as seguintes obras:
BOITEAUX, Jose. Santa Catarina e Paran4: questio de limites. Rio de Janeiro, “A Tribuna”, 1890. 315p.;
CABRAL, Oswaldo R. Jodo Maria interpretacio da Campanha do Contestado. Sao Paulo, Ed. Nacional, 1960.
273.;

QUEIROZ, Maria Isaura Pereira de. Riforma e revoluzione nelle societd tradizionale. Stori: e etnologia dei
movimenti messiani. Milano, Jaca Book, 1970. 290.;

Mauricio Vinhas de Messianismo e conflito social. Rio de Janeiro, Civiliza¢io Brasileira, 1966.353p.;

MAFRA, Manoel da Silva. Exposi¢io histérico-juridica por parte de Santa Catarina sobre a questdo de limites
com o Estado do Parand. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1899;

MONTEIRO, Duglas Teixeira. Os errantes do novo século. Sao Paulo, Duas Cidades, 1974. 281p.;
PEIXOTO, Crivelaro Marcial Demerval. Campanha do Contestado - episédios e impressdes. Rio de Janeiro,
1916;

SILVA, Cleto da. Apontamentos histéricos de Unido da Vitéria (1768-1933). Curitiba, Max Roesner, 1935.207p.;
SINZIG, Frei Pedro. Frei Rogério Neuhaus. Petrépolis, Vozes, 1939. 676p.;

SOARES, J. O. Pinto. Guerras em sertdes brasileiros. Rio de Janeiro, Papelaria Velho, 1931.
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A dependéncia, entretanto, e ainda intensificada porque a falta de estradas era uma constante,
levando os catarinenses a submeterem-se as condigoes do transporte ferroviario.

A fixagao do imigrante, a urbanizagdo de cidades interioranas e o acumulo de capitais favorecendo
a atividade comercial aumentaram o desenvolvimento em Santa Catarina com a participagio do
transporte ferrovidrio na movimentacao de cargas e de passageiros para os centros de consumo e
para os portos exportadores de Sao Francisco, de Itajai e de Imbituba.

O sistema ferrovidrio assume as caracteristicas de um sistema de dominagio, com especificida-
des préprias, de acordo com a forma que tomou a vinculagio entre as atividades produtivas e as
relacoes de trabalho.

Observou-se que predominavam, nas zonas estudadas, o complexo agropecudrio e as extrativas
do carvido, madeira e erva-mate, o que exigiu urgéncia de transporte para sua comercializagio.

Neste ponto, véarios fatores interferiram - terra, gente ¢ normas de vida. Considerando estes
fatores, e possivel compreender o que se processou no Estado de Santa Catarina, com as modifi-
cagdes ocorridas principalmente nas zonas geoeconémicas estudadas. A tendéncia geral e de haver
o trem refletido, desde as construgbes, em termos essenciais, melhores oportunidades de vida com
perspectivas de progresso.
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4. AS ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA

Com o objetivo de situar as estradas de ferro catarinenses em perspectivas mais amplas, far-se-a
a sintese de alguns aspectos da formagao ferrovidria nacional, em suas relagdes com as modificagdes
ocorridas em nivel regional.

Este capitulo deve ser compreendido como um meio que ajudara a caracterizagiao da conjuntura
ferrovidria catarinense.

4.1 A conjuntura ferrovidria brasileira.

As estradas de ferro tem sido consideradas nos trabalhos académicos como resultantes de de-
sencadeamentos ¢ aceleragdes da economia brasileira aliada a grupos econémicos que reuniram
os elementos bésicos para a sustentagio e continuidade do sistema.

As Companhias, por sua forga, influéncia, continuidade, representatividade, reunidas a seus
recursos ¢ habilidades, a pessoas e trabalho, obtiveram a concessio para a construgdo das ferrovias.

Parte dos propésitos, ao buscar a implantagio das vias férreas em Santa Catarina, foi desenvolver:
— o espirito construtivo;

— acapacidade de penetrar os mil aspectos e as mil respostas para cada problema;

— o crescimento das exportagdes

Sem evitar, no entanto:

— aideologia de excluir muitos;

—  preconceitos e prevengoes;

— apresenca de grupos fechados e radicais.

Este conjunto de iniciativas e atividades foi necessario ao desenvolvimento do sistema econdmico
estimulado pelo sistema ferroviario, influindo na vida de varias comunidades, de seus habitantes,
complementando as atividades em outros niveis da sociedade em dmbito estadual, nacional e
internacional.

O sistema econdmico brasileiro, na época da implantagio das ferrovias, seria definido em termos de
uma economia de exportagio. As exportagdes do café, para satisfazer a demanda mundial, impulsio-
naram o aceleramento da implantacio de ferrovias, principalmente em Sao Paulo ¢ Minas Gerais™.

Observa-se, entretanto, que as trés estradas de ferro em Santa Catarina foram implantadas com
objetivos socioecondmicos diferentes. Ha diversificagio, também, ao nivel de sua assessoria e exe-
cugdo. Dessa forma, ndo haveria um sé tipo de economia, mas varios, ou seja, o carvao mineral, na
Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, a madeira, erva-mate e produtos agropecudrios, na Cia.
E. F. Sao Paulo-Rio Grande e na Estrada de Ferro Santa Catarina.

Uma caracteriza¢ido da economia em termos amplos teria que ser feita considerando o
que havia de essencial nessa diversificagio que se apresentava. O que havia de comum entre
elas era justamente o fato de se situarem em um mesmo contexto mais amplo, o sistema
econdémico, politico e social brasileiro, sendo, entretanto, a conjuntura em que cada uma
das ferrovias surgiu no sistema global a responsavel por muitas de suas peculiaridades.

24 GRAHAM, Richard. Gri-Bretanha e o inicio da modernizagdo do Brasil. Sio Paulo, Brasiliense, 1973. 380p. p.62.
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A Lei n°® 641, de 26 de junho de 1852, marca o inicio da viagdo férrea brasileira. O
primeiro trecho ferrovidrio do Pais foi inaugurado em 1854, no Rio de Janeiro, possuin-
do apenas 14,5 km e duas estacdes. Trinta anos apés, em Santa Catarina, no trecho de
Laguna, o trem percorria uma distidncia de 111 km, com sete estagdes, dispondo quase
todas elas de armazém para carga®.

O sistema ferrovidrio brasileiro, com o advento da Republica, recebe nova estruturagio.
E criada pelo Decreto n° 9.076, de 7 de novembro de 1911, a Inspetoria Federal das Es-
tradas, com a incumbéncia de fiscalizar todos os servigos relativos as estradas de ferro e de
rodagem dependentes da Unido®. O seu regimento foi alterado em 1921, quando deixou
de ser meramente um 6rgao fiscalizador, para exercer cumulativamente complexas fungoes
administrativas concernentes as varias ferrovias do Pafs.

A crise mundial desencadeada em 1929 teve repercussdes na economia brasileira, for-
necedora de matéria-prima para o mercado externo, utilizando como principal meio de
transporte dentro do Pafs o trem.

Na década de trinta, com o governo de Vargas, especialmente de 1931-42, conjuntura
em que foram encampadas as estradas de ferro, verificaram-se no Pais modifica¢gdes no
crescimento econdmico a partir dos incentivos a inddstria e a conseqiiente intensificagido
da urbanizagio.

No curso da Segunda Guerra Mundial, ha no Brasil, como repercussao dessa situacao
excepcional, a sensivel valorizagdo das exportagdes e declinio das importacdes, tendo a
produgdo nacional que se voltar para o mercado interno, dando um maior impulso ao
crescimento das inddstrias no Pais. Tais modificacbes, que se faziam como resultado da
generalizagdo das formas capitalistas de producio, teriam definido as perspectivas de uma
época modernizante, englobando a era automobilistica que se firma.”

Devido ao grande incremento do rodoviarismo, sentiu-se a necessidade de separar, em
6rgaos distintos, as atividades governamentais referentes aquelas duas modalidades de trans-
portes e, assim, em 1941, através do Decreto-Lei 3.136, foi criado o Departamento Nacional
de Estradas de Ferro, com a finalidade especifica de zelar pelo programa referente a. viagao
térrea, compreendido no Piano Geral de Viagio Nacional. Varios encargos competiam a
este Departamento:

a) administragio das ferrovias a cargo da Uniao;
b) fiscalizagio das estradas de ferro nio administradas pelo Governo;

c) disposigdo sobre projetos e constru¢ao de novas linhas férreas, como também organizar
as estatisticas ferrovidrias do Pafs®.

E verdade que o perfodo de 1930-45 assistiu a inclusio de novos elementos na estrutura global
do Pafis, sem, contudo acarretar modificagbes em sua esséncia. Verifica-se que houve acomodacgio
do governo quanto ao aprimoramento das ferrovias®. O governo aceitou o declinio das ferrovias,
uma vez que as inddstrias automobilisticas representaram um outro suporte da economia nacional,
Um novo grupo de interesses econémicos ja estava se afirmando: o industrial.

25 PESSOA JUNIOR, Cyro D.R. Estradas de ferro do Brasil. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1886. 500p. p.416.
26 BRASIL. Leis, decretos, etc. Colegdo das Leis. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1912. v.3, p.351.

27 LIMA, Othon de Araujo. Sistema ferrovidrio brasileiro. Rio de Janeiro, APEC, 1969. 135p. p.29.

28 BRASIL. Leis, decretos etc. Cole¢io das leis. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1941. v.3, p.277.

29 LIMA, p.47.
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Inicia-se o processo de desequilibrio interno em beneficio das novas empresas estrangeiras, que
viria determinar as bases das transformagoes subsequentes da estrutura rural e do sistema ferroviario.

Com contradi¢des e adequagoes, o sistema ferrovidrio parece manter-se frente as novas condigoes
que se apresentam. A partir de setembro de 1957, pela Lei 3.115, criou-se a Rede Ferrovidria Fede-
ral Sociedade Andnima, com a finalidade de superintender todas as estradas de ferro da Unido™.

4.2 A conjuntura ferrovidria catarinense.

As estradas de ferro da Unido, incorporadas a Rede Ferroviaria Federal Sociedade Andénima,
se constituem em quatorze divisdes distribuidas por quatro sistemas regionais: Nordeste, Centro,

Centro-Sul e Sul (Mapa 2)°'.

As ferrovias de Santa Catarina pertencem ao Sistema Regional Sul, cuja sede da Superintendéncia
esta em Porto Alegre. Por sua vez, a Rede de Viagio Parand Santa Catarina tem sua sede em Curi-
tiba e esta dividida em cinco distritos ferrovidrios, dos quais o terceiro € o quinto estdo localizados
no Estado de Santa Catarina. O terceiro distrito administrava, ate 15 de junho de 1965, o trecho
de Porto-Unido a Marcelino Ramos e todo o ramal de Sdo Francisco, quando foi desmembrado,
criando-se o quinto distrito abrangendo o trecho Sido Francisco-Mafra a Lages, num total de 505
km. O terceiro, por sua vez, corresponde aos trechos M. Ramos e P. Unido a Mafra, com um total
de 513 km. Com a incorporagio dos 293 km ao trafego do novo trecho ligando Mafra a Lages, em
Santa Catarina, designado como tronco Sul, a extensdo total da RVPSC atingia a 2.996 km, dos
quais 1.108 km fazem parte do territério catarinense’”. A EFDTC, com uma extensio de 242 km,
e a EFSC, com 192 km, completam a extensio total das linhas principais e ramais: 1.452 km de
ferrovias em Santa Catarina®.

As ferrovias catarinenses passaram por varias fases administrativas, cada uma possuindo ca-
racteristicas préprias, embora presente em todas elas uma certa uniformidade e semelhanga de
problemas ou dificuldades.

4.2.1 Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina.

A EFDTC teve seu inicio administrativo pelo Decreto n® 63.431, em 20 de setembro de 1876,
que autorizava a firma inglesa The Donna Thereza Christina Railway Company Limited. O re-
ferido decreto aprovou os estudos definitivos da linha e dispunha sobre o capital de 5:451.008$900,
a garantia de 1% de juros, durante trinta anos, além de conceder permissio a firma concessiondaria
de estabelecer-se e operar no Brasil*.

Os trabalhos de construgio foram entregues a firma empreiteira James, Perry & Cia., em 18 de junho de 1880.
Alinha e todas as estagdes foram abertas ao trafego a 1° de setembro de 1884, com 116,340 km de extensio®.

30 REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Aspectos sintéticos. Rio de Janeiro, Servico Grafico do IBGE, 1974.
8p. p.6

31 Houve nova alteragio na organicidade da RFFSA, em 15 de dezembro de 1975. A RFFSA esta dividida em seis
sistemas: Recife, Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Sao Paulo, Curitiba e Porto Alegre.

32 P Uniao-M. Ramos 373 + P Unido-Mafra 240 = 513 km.
Mafra-S. Francisco 212 + Mafra-Lages 292 = 505 km.
Total = 1.018 km.

33 DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE FERRO. Estatistica das estradas de ferro do Brasil 1966.
Rio de Janeiro, 1967. 228p.

34 BRASIL. Leis, decretos, etc. Collec¢io das leis. Rio de Janeiro, Typ. Nacional, 1877. v.2, p.1027.

35 ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA. Relatério do engenheiro fiscal Jodo Caldeira d’Alvarenga
Messender ao Presidente da Provincia Cel.Doutor Augusto Fausto de Souza, 15 de setembro de 1888. Manus-
crito. p.20.
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AEFDTC permaneceu sob a administra¢io da firma inglesa ate 11 de fevereiro de 1903, quando,
através de “Accordo amigdvel, firma do em Londres, entre a Companhia e o Governo brasileiro™®,

foi rescindido o contrato inicial, sendo encampada pelo dltimo.

A geréncia da EFDTC permaneceu com o governo federal ate 1910. Houve tentativas de arren-
damento por parte de um engenheiro inglés, através do Decreto n°® 5.977, de 18 de abril de 1906.
Este aprovava as clausulas do contrato de arrendamento da EFDTC, entre elas “a da construcio

¥ 0 prazo de

das obras de melhoramento do porto de Massiambu, no Estado de Santa Catarina”
arrendamento seria ate 31 de dezembro de 1966. Outras clausulas incluidas no referido decreto
eram as da utilizagdo do carvdo de pedra. A de numero XXI se referia ao uso exclusivo do car-
vao de pedra como combustivel da estrada; e a XL esclarecia que o governo federal obrigava-se
a adquirir anualmente das minas de carvao exploradas pelo contratante 20 mil toneladas, “cuja
cinza ndo excedesse a 12%”%°. Além disso estipulava os vérios pregos do carvdo posto no porto de
Massiambu, por tonelada:

16$ para o carvao natural;

20$ para o carvio lavado;

24$ para o carvdo em biquettes®’.

Entretanto, nio foi concretizado esse contrato de arrendamento, permanecendo “nas condigdes
em que se acha esta estrada, com um contrato de arrendamento assignado, mas ainda nio levado
a efeito, nem decretada a sua caducidade™'.

Uma das caracteristicas marcantes destas primeiras administragdes foi sempre o saldo negativo
apresentado pelos relatérios da empresa através dos engenheiros fiscais, designados pelos governos
do Império e depois pelos da Republica. O movimento financeiro desde 1884 ate 1909, pelos dados
disponiveis da receita e da despesa da EFDTC, apresentados no Quadro 4, evidenciam esta situagao.

Uma terceira fase gerencial da EFDTC foi iniciada em 31 de margo de 1910, pelo Decreto n®
7.928, o qual autorizava “a revisdo do contrato da E. F. Sdo Paulo-Rio Grande e a transferéncia e
reviso dos contratos de arrendamento das Estradas de Ferro do Parand e D. Thereza Christina”.
A clausula VII do referido decreto implicava no arrendamento a Cia. E. F. Sao Paulo-Rio Grande
da EFDTC, pelo prazo e segundo as condi¢des estabelecidas no Decreto n°® 5.977, de 1906. Com
a diregio da Cia. E. F. S0 Paulo-Rio Grande, teve inicio a exploragio do carvao de pedra, a partir

de 1915 (Tabela V), bem como a transferéncia das oficinas de Imbituba para Tubario.

Sob esta terceira administragdo a EFDTC permaneceu ate junho de 1918, quando passou a nova
arrendatdrio, a Companhia Carbonifera de Ararangua, pelo Decreto n® 12.933, de 20 de junho de
1918%. Implicagoes deste decreto determinavam a transferéncia da concessio da E. F. Sdo Francisco
a Porto Alegre e a responsabilidade da constru¢ao dos ramais e prolongamentos destinados a servir
as minas de carvio, localizadas em Criciima, Urussanga e Ararangud. Apenas a construgao dos

36 BRASIL. Ministério da Inddstria, Commercio, Viagdo e Obras Publicas. Decisdes do Governo da Republica dos
Estados Unidos do Brasil, 1903. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1907. v.1, p.6.

37 BRASIL. Leis, decretos, etc. Collec¢io das leis. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1907. v.1, p.400.

38 Ibid.

39 Ibid.

40 Ibid.

41 ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA. Oficio do Diretor Augusto Cezar de Pinna ao Dr. Fran-
cisco Sa, Ministro de Viagdo e Obras Publicas. Tubario, 27 de Janeiro de 1910. Arquivo do Depto. de Relacoes
Publicas da EFDTC. Datilografado.

42 BRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgio das leis. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1913. v.2, p.279.

43 BRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgdo das leis. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1919. v.2, p.180.
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QUADRO 4

Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina Movimento Financeiro da

Receita e da Despesa

Anos 1884 a 1909

ANOS RECEITA DESPESA DEFICIT
1884 8:649$804 63:664%$877 55:015$073
1885 44:389$470 200:630$870 156:241$400
1886 47:905$580 222:239$653 174:334$073
1887 29:327$510 189:803$504 160:475$994
1888 31:754$840 271:473$047 239:718%207
1889 32:886$840 341:240$352 308:353$512
1890 44:053$320 240:134%$660 196:081$340
1891 83:590$660 222:792$877 139:202$217
1892 73:761%$220 242:648$942 168:877$722
1893 67:284%$240 273:186%$704 205:902%464
1894 66:426$720 248:779$793 182:353%073
1895 106:102$720 343:758$292 237:655%572
1896 132:538$400 358:257%755 225:719%355
1897 129:667$960 370:828%879 241:160$919
1898 138:338$680 409:480$652 271:141$972
1899 123:735$380 403:629$680 268:894$300
1900 123:947$040 387:888%370 263:941$330
1901 108:425$940 376:209$210 267:783%$270
1902 93:040$590 328:476$350 235:435%760
1903 98:269$330 327:465%070 229:195$740
1904 104:992$760 337:990$050 232:997$290
1905 107:520$250 396:237%755 288:717%505
1906 111:687$040 291:576$486 179:889$446
1907 101:963$140 351:624%$546 249:671$406
1908 119:387$080 345:068$203 225:681$123

Fonte: EFDTC, Se¢iao de Contabilidade - Tubarao-SC.
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ramais de Urussanga e o prolongamento da linha partindo de Tubario, passando por Cricitima e
estendendo-se ate Ararangud, foram efetivados.

Em 8 de marco de 1940, pelo Decreto-Lei n° 2.074, resolve novamente o governo federal assu-
mir a dire¢io da EFDTC, mantendo-a sob seu controle até 1957, quando passou para a dire¢ao
da RFFSA*. A encampagio do arrendamento da EFDTC tinha como objetivo principal que a
exploragdo da linha servisse indistintamente as virias minas de carvio existentes na regiao®.

Como Unidade de Operag¢io desta nova dire¢ao, a EFDTC foi incorporada a RFFSA, pela Lei
n°3.115,de 16 de margo de 1957, autorizando a transformacio das empresas ferrovidrias da Unido
em sociedades por agoes*.

4.2.2 Estrada de Ferro Santa Catarina.

O Decreto estadual n® 227, de 26 de setembro de 1904, havia concedido a Companhia de
Colonizagio Hansedtica autorizagio para construir e explorar uma estrada de ferro”. Em 26
de fevereiro de 1906, a Companhia colonizadora transferiu seus direitos a. Sociedade An6nima
Estrada de Ferro Santa Catarina - Aktien Gesellschaft Eisenbahn Santa Catarina - com sede em
Berlim. Os servigos de construgio foram entregues a firma Hermann Bachstein & Artur Koppel,
em dezembro de 1907*. Determinava o decreto estadual que o ponto inicial da estrada seria em
Blumenau, passando por Ibirama, para terminar em Rio Negro, no Estado do Parana. Pelo mesmo
decreto previa-se, ainda, a constru¢io de um ramal, do ponto mais conveniente ate encontrar a
estrada que, de Curitibanos, ia ter ao mencionado rio. O primeiro trecho foi liberado ao trafego,
entre Blumenau e Warnow, em 1° de outubro de 1910.

Em 1917, passou a ferrovia a ser administrada por uma comissao militar em face do estado de beligerancia
entre Brasil e a Alemanha. Pelo Decreto n® 12.907, de 6 de Janeiro de 1918, foi rescindido o contrato com
a empresa alema, assumindo a administragio da ferrovia a Inspetoria Federal das Estradas”. A EFSC
custou ao Governo Federal a importincia de 6.189:874$413, paga a. Companhia concessiondria,
em virtude da clausula XXVIII, do Decreto n® 9.155, de 29 de novembro de 1911". Foi incorpo-
rada ainda a Companhia de Navegagao Fluvial a Vapor Itajai-Blumenau, através do Decreto n°
13.539, de 9 de abril de 1919, que explorava os servigos de transporte de passageiros e carga numa

extensio de mais de 2.300 km"'.

Em 5 de Janeiro de 1921, pela Lei 4.242, foi arrendado ao Estado de Santa Catarina, por trinta
anos, o trecho em trafego da ferrovia, inclusive a se¢do fluvial, programando-se o prolongamento
dos trilhos de Blumenau até a Barra do Trombudo, conforme estudos ja aprovados em 1914,¢
igualmente o prolongamento de Blumenau ate o porto de Itajai**29. A Lei n® 771, de 21 de julho
de 1949, autorizou a renovagao do contrato de arrendamento pelo Estado, e determinou, no arti-

44 Ibid 1941. v. 1, p. 279.

45 Ibid.

46 REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Aspectos sintéticos. Rio de Janeiro, Servigo Grifico do IBGE, 1974. p. 4.

47 ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA. Dados relacionados com a construcao. Blumenau, Museu Fritz
Miiller, pasta 13. Datilografado.

48 REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Estrada de Ferro Santa Catarina. Rio de Janeiro, Servico Grafico do
IBGE, 1966. p.1.

49 BRASIL. Leis, decretos, etc. Colleccdo das leis dos Estados Unidos do Brasil do anno de 1918 Rio de Janeiro,
Imprensa Nacional, 1918. v. 2, p. 496.

50 Ibid 1915, v.3, p.946.

51 Ibid 1920. v.2, p.397.

52 BRASIL. Leis, Decretos, etc. Collec¢io das leis dos Estados Unidos do Brasil do anno de 1921. Rio de Janeiro,
Imprensa Nacional, 1921. V1 6, p.19.
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go 2°, capitulo 1°, na clausula I, letra b, a constru¢io do trecho Barra do Trombudo até a ligacao
com a linha Porto Unido - Marcelino Ramos - 0 TM 8 - pelo tragado que constitui a ligacio L.-14,
do Piano Geral de Viagdo Nacional, aprovado pelo Decreto n® 24.497, de 29 de junho de 1934.
A clausula II, letra “e”, autorizava a eletrificagio dos trechos Blumenau a Barra do Trombudo e
Itajai, tdo logo este ultimo estivesse entregue ao trafego™. Apenas foi construido o trecho entre
a Barra e Trombudo Central.

Ao contrédrio do que ocorreu com as estradas de ferro pertencentes a. Unido, sob sua admi-
nistragio ou arrendadas que, em 1957 foram incorporadas a RFFSA, a Estrada de Ferro Santa
Catarina, apesar de arrendada, somente passou a administragio federal em 19 de Janeiro de 1961,

pelo Decreto n® 49.758, de 31 de dezembro de 1960, o qual de legou a RFFSA a sua incorpora-

¢do, pelo que determinava a clausula XV do contrato de arrendamento da Lei n® 771, 4 referida™.

4.2.3 Rede de Viacao Parana-Santa Catarina.

A RVPSC teve o seu primeiro periodo administrativo a partir de 6 de junho de 1893, quando a
concessio legalizada pelo Decreto n”1.368 autorizava a transferéncia de todos os direitos e obri-
gacoes da Companhia Unido Industrial a Companhia Chemins de Fer Ouest Bresilien™. A con-
cessiondria teria sob sua responsabilidade a construgio do trecho P Unido-M. Ramos e o ramal de
S. Francisco, bem como a respectiva exploragdo das vias férreas. Os servigos de construcio foram
realizados por administragio prépria da empresa.

A Companhia Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande, conforme passou a ser designada
e cujo controle financeiro se transferiu de um grupo de capitalistas europeus - franceses e
belgas - para um consorcio norte-americano dirigido por Percival Farquhar, teve uma fase de
grande atividade. Realizou a ligacdo entre Itararé, em Sao Paulo, a Marcelino Ramos, no Rio
Grande do Sul. Quando a Companhia, em 1908, foi transferida a Brazil Railway Company,
ja possuia a estrada de ferro uma extensdo de 567 km em trafego, distancia esta compreendi-
da entre Itararé e a estagdo de Sio Jodo, localizada no atual municipio de Matos Costa, em
Santa Catarina. Para a sua conclusio, faltavam ainda 313 km, todos em territério catarinense,
para os quais o governo federal, pelo Decreto n® 6.533, de 20 de junho de 1907, estipulou o
prazo de entrega da obra para outubro de 1910”. Determinava ainda dentro do mesmo prazo
a apresentagio dos estudos definitivos do ramal de Sio Francisco™.

O movimento revoluciondrio de 1930, com a ocupacio militar, e, posteriormente, pelo regime
de ocupacio tempordria, deu inicio a nova dire¢io administrativa. Pelo Decreto n® 19.601, de 19
de janeiro de 1931, foi autorizada a ocupagio, sendo acrescentados, em 1940, o trecho da Estrada
de Ferro Sao Paulo-Parani e os ramais posteriormente construidos, conformando em todo o seu
delineamento a Rede de Viacio Paran4-Santa Catarina™.

A RVPSC, através do Decreto-Lei n°® 4.746, de 25 de setembro de 1942, passou a ser entidade

53 Ibid 1949. v.5, p.23.

54 Ibid 1961. v.6, p.171.

55 AEFSC foi erradicada em 10 de fevereiro de 1971, por ter sido considerada antiecondmica, pelo processo 11.353/70
do Ministério dos Transportes, homologa do pela Resolugdo 8/71 do Conselho Ferrovidrio Nacional. Em 31 de
maio de 1971, foi extinta a 14a Divisdo da RFFSA, tendo sido suspenso o trafego da EFSC.

56 BRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgao das leis do anno de 1894. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1894. v.2, p.407.

57 COMPANHIA ESTRADA DE FERRO SAO PAULO-RIO GRANDE. Occupacio pela Revolugio a 5 de ou-
tubro de 1930, confirmada... Rio de Janeiro, 1931. 177p. p.66.

58 Ibid.

59 BRASIL. Leis, decretos, etc.Collecgio das leis, 1931. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1932. v. 1, p.49.
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autdrquica, com personalidade prépria, sob a jurisdi¢io do Ministério de Viagio e Obras Puablicas®.

Como ocorreu com as outras duas ferrovias catarinenses, a RVPSC também passou a ser Unidade
de Operagao, a partir do Decreto n® 3.115, de 16 de marco de 1957, da RFFSA, formando a 11°
Divisiao®. A partir de 15 de dezembro de 1975, a RVPSC passou a pertencer ao Sistema Regional
de Curitiba, deixando de fazer parte da Superintendéncia de Porto Alegre.

Observa-se que a Estrada de Ferro Santa Catarina e a Rede de Viag¢do Parani-Santa Catarina
foram implantadas no século XX, justamente na década em que o ritmo de crescimento ferrovidrio
atingiu o seu maior indice - 31,90%.

Em dados percentuais, o Quadro 5 revela o desenvolvimento ocorrido entre os anos de 1900-60.

QUADRO 5
Crescimento das Ferrovias no Brasil

PERIODOS ACRESCIMOS PERCENTUAIS
1900-09 25,63

1910-19 31,90

1920-29 12,03

1930-39 5,31

1940-49 5,02

1950-60 0,30

Fonte: NASCIMENTO, Benedito Heloiz. Politica e desenvolvimento industrial em uma eco-
nomia dependente. Sao Paulo, 1972. Dissertacio de Mestrado, USP. p. 84.

4.3 A conjuntura das construgoes.

Visualizando o conjunto dindmico das estruturas e dos comportamentos existentes, ligado ao
esquema da construg¢io das estradas de ferro e suas determinagdes objetivas, ter-se-a a sintese do
funcionamento e do grau de evolugio das ferrovias de Santa Catarina.

A organizagao ferrovidria e um sistema constituido de um complexo coerente e especifico de
estruturas e de comportamentos, cuja compreensao exige dissociagio previa desses elementos®.

Concebendo-se o sistema ferrovidrio como um conjunto de relagdes entre elementos diferencia-
dos e complementares, entende-se que o comportamento dos empresarios, operarios € empreiteiros
- elementos diferenciados -, interrelacionando-se, geraram a complementariedade. A realidade dos
transportes e essencialmente econémica e social, porque produz fatos econémicos e fend6menos
sociais. Neste caso o sistema ferrovidrio no principio envolveu estruturas e comportamentos ligados
a determinados objetivos que se impuseram simultaneamente.

Cada organizacio operava em esquema independente, com a formagio de capitais em
paises diferentes:

60 Ibid 1942. v. 5, p. 309.

61 REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Rede de Viacdo Paran4 -Santa Catarina. Rio de Janeiro, Servico Gréfico
do IBGE, 1970. p. 3.

62 VALLE, Manoel Alves do. Estruturas de transporte e formas legais. DNEF Revista Trimestral, Rio de Janeiro,
51(9): 32-43, out. 1974. p. 34.
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— Inglaterra, a Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina;
— Alemanha, a Estrada de Ferro Santa Catarina; e-
—  Estados Unidos, a Cia. E. F. Sao Paulo-Rio Grande.

Outra tonica e o papel representativo das empresas € o risco por que passaram.

A nivel local, os empresérios tinham influencia pelo poder econdmico e pela novidade do em-
preendimento, gozando nas localidades de ampla consideragao e acolhida por parte dos moradores
para efeitos de ag¢do e relacionamento. Mas, nas zonas do Rio do Peixe e de Canoinhas, a situacao
foi outra, ocorrendo atritos e oposi¢ao, como ja foi observado.

O Governo, em nivel mais amplo, também foi um grupo influenciado. A titulo de exemplifi-
cagio, na revisio do contrato da Cia. E. F. Sao Paulo-Rio Grande, nota-se a situagio do Governo,
retratando a configuracdo do sistema de relagdes com a empresa:

“... tem por fim demonstrar apenas que o Governo deve attender a Companhia, somente por
outros motivos e nao pelos seus direitos, pouco provados, no ponto de vista que ella collocou a
questio ...”%

Nio seria possivel abandonar qualquer desses aspectos do problema da responsabilidade ou da
irresponsabilidade do Estado, porque também pelos seus efeitos, pelas suas conseqiiéncias, devem
ser apreciados os fendmenos econdmicos.

As empresas construtoras que asseguraram os servigos ¢ o desenrolar dos trabalhos reuniram
as seguintes fungoes:

— planejamento de transportes e de investimentos;
—  construgio de vias;

— manutenc¢io do material rodante;

—  contabilidade;

— compras;

— administracao imobilidria;

— assisténcia juridica e seguros;

—  publicidade e relagdes publicas.

Um estudo comparativo dos diferentes ramos da exploragao pode caracterizar a fisionomia da
empresa que possuia servigos coordenados, como foi o caso da Lumber, na Zona de Canoinhas, e
da Brazil Development, na Zona do Rio do Peixe. Agiram conforme lhes parecia mais oportuno.
Este sistema de sociedade integrada se baseou numa reparti¢io de atribui¢des, que apresentou
numerosas vantagens se forem consideradas suas relagoes de direito e de propriedade, assim como
as possibilidades de acio de uma s6 dire¢io homogénea e centralizada. Como agente de pressao
econdmica, foi pouco a pouco permitindo, seja aos administradores, seja as autoridades centrais
ou locais, decisdes de ordem politica sobre questdes que lhes interessavam mutuamente. A Cia. E.
F. Sao Paulo-Rio Grande, na revolugao paulista de 1924, impediu sua propagagao pelos turmeiros
e populacoes adjacentes a estrada de ferro e assim o seu ripido desenvolvimento pelos Estados do
Parand e Santa Catarina. O diretor da Companbhia, dois dias ap6s o rompimento das hostilidades
em Si3o Paulo, chegava ao Parand com instrugdes do governo federal para, juntamente com o
Estado do Parand, colocar todas as linhas ferroviarias da Brazil Railway “em condig¢bes de servi-
rem convenientemente a ordem legal... essa medida que nos territérios marginais da linha férrea

63 BRASIL Ministério dos Transportes. Revisdo de contrato da E. F. Sdo Paulo-Rio Grande. Arquivo Nacional,
Seg¢do dos Ministérios, mago 222, processo 967, 1916. p.12. Datilografado.
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ficaram livres de qualquer risco a passagem de tropas do Rio Grande do Sul”®.

Nas eleicoes presidenciais de 1930, o diretor da Southern Brazilian Lumber and Colonization
Company demitiu os operdrios desta firma que votaram em Vargas, apesar dos protestos do Co-
mité Liberal de Trés Barras®. Quando irromperam as hostilidades da Revolugio de 1930, o mes-
mo diretor “por intermédio do seu subordinado, chefe dos guardides, quis dinamitar a ponte da
estrada de ferro (Unido da Vitéria), com o intuito de nio deixar passar as for¢as revolucionarias”,
em direcdo a Sao Paulo®.

Por outro lado, “a concessao e outorga de poderes pelo Estado, sem atingir a sua atividade funcio-
nal, no que se refere ao interesse publico” . Era implicita, por isso, a fungio fiscalizadora, veladora,
controladora, ou interventora do Estado. Porém, ndo houve aceitagdo ou uma consciéncia plena
desta realidade quanto a natureza e extensao dos poderes. Ampliaram os aspectos de complemen-
tariedade e articulagio, funcionando o sistema ferroviario dependente da equagio de estruturas e
de comportamentos, de forma a permitir a conquista de novos valores ou determinagoes objetivas®.

As Companhias ferrovidrias coordenaram intimamente suas atividades, guardando, todavia,
cada uma o controle de suas exploragdes.

Visando a extragdo, transporte ferroviario e embarque maritimo de carvio, surgiu em 1874 o
projeto de construgao da primeira ferrovia no Estado de Santa Catarina, a EFDTC. Configura um
empreendimento vultoso, destinado a contribuir substancialmente para o aumento do volume das
exportagdes catarinenses. Em primeiro piano, objetivou-se a exportacdo de carvao. Nao obtendo
éxito, ativou o transporte de outras cargas ¢ passageiros.

Na fase da construgio, a coloniza¢io da Zona de Laguna ja sentia a dependéncia do dominio
econdmico, conferido pelo monopdlio do transporte, implicando em dominio sécio-politico, au-
mentando povoagdes ao longo dos trilhos. Na época do governo imperial, sua constru¢io definiu-se
auténoma, atingindo seu termino sem muitas preocupagoes. Assim, desde o inicio da historia desta
estrada de ferro, se tem unidos elementos basicos do sistema de poder, que efetivaria politicas em
fungao apenas dos interesses dos capitais estrangeiros ¢ dos chefes politicos nacionais e locais. O
recibo de terras situadas na entdo localidade de Taquaras traz como testemunha a assinatura do
ex-prefeito municipal e deputado estadual (Anexo 7). Esta ocorréncia reflete o sentido das lutas
pela terra entre proprietdrios, nas quais as relagdes com o governo central servem de apoio a con-
secucao dos interesses do transporte ¢ da sua influéncia na regido. Fato este que ira intensificar-se
com a construg¢ao da Cia. E. F. Sio Paulo-Rio Grande, no trecho entre Porto-Unido e Marcelino
Ramos e ramal de Sao Francisco, quando se trava o movimento armado do Contestado.

Este panorama caracterizava o desenvolvimento estadual forte-mente vinculado ao intercambio
com o exterior, aumentando a importancia do sistema de transporte interno como fator permissivo
desse intercambio (Grafico n” 14).

Para atender a essa demanda, as ferrovias tiveram, internamente, uma relevante participagao face
a natureza das cargas que compuseram a pauta dos produtos a serem transportados e as distancias
de transporte (Graficos n°s 1,2, 3 ¢ 4).

A andlise dos dados estatisticos disponiveis permite verificar que os produtos importados e ex-
portados do Estado constituiram um grande percentual da carga total de toneladas transportada

64 DR. GERALDO, Rocha. O Dia, Curitiba, 27 agos. 1924.

65 COMPANHIA Lumber. Gazeta do Povo, Curitiba, 30 dez. 1930. p.3
66 Ibid. p. 3.

67 VALLE, p.35.

68 Ibid.
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pelas ferrovias (Tabelas XXII e XIX).

Tais antecedentes evidenciam que foi necessirio um esfor¢o importantissimo para preparar as
ferrovias de modo a atender a demanda sob pena de estrangular o desenvolvimento econdémico de
Santa Catarina. No entanto, nao houve rentabilidade no sistema ferroviario, conforme demonstra o
Grificon’ 7, o qual retine o movimento de todas as ferrovias em Santa Catarina, durante o perfodo
estudado.

Os comportamentos desde a construcio se adaptaram a uma situagao estrutural de interde-
pendéncia, porque as ferrovias nio visaram perspectivas de busca da especialidade para o desen-
volvimento das suas atividades e metas. Mesmo assim, com o advento da era rodovidria, a partir
da década de quarenta, as estradas de ferro em Santa Catarina nio sentiram desprestigio, como
aconteceu a maioria das ferrovias brasileiras.

Examinando-se os Graficos n° 9, 10, 11 e 12, durante os anos de 1940-50, eles evidenciam o
crescimento dos vérios tipos de transporte efetuados pelas ferrovias catarinenses.

Apesar de inadequados os servigos prestados pelas mesmas, que podiam ser considerados exce-
lentes na época da sua implantagdo, contrastam com a reagdo normal que seria o desuso, resistindo
em parte e acompanhando o desenvolvimento da 4rea.

Por outro lado, nota-se que as decisdes administrativas, sejam advindas de estrangeiros ou de
nacionais, dentro de tantos governos, nao melhoraram a receita das estradas de ferro.

Verificando as Tabelas IX, X, XTI e XII, observa-se que o ramal de Sao Francisco foi o que apre-
sentou saldo mais favordvel durante o periodo de 1910-60; enquanto que a EFDTC, EFSC ¢ o
trecho P. Unido-M. Ramos sao os que maiores déficits registraram. A Tabela XI evidencia, dentro
do mesmo perfodo, o maior movimento de receita, Cr$2.603.179,00, como também o maior mo-
vimento de despesa, Cr$3.079.850,00; enquanto que a Tabela X revela ser a EFSC a que atingiu
a menor importincia nas receitas e despesas, respectivamente de Cr$175.141,00 e Cr$536.881,00,
levando-se em conta ser também a de menor extensao quilométrica (192 km).

Quanto aos riscos, as companhias implantadoras tinham a garantia de juros. O Decreto n°
305, de 7 de abril de 1890, garantia a Companhia E. F. Sao Paulo-Rio Grande juros de 6% ao ano
sobre o capital de no maximo trinta contos de reis por quilometro”. Além disso, a Companhia
obtivera, através do referido decreto, uma superficie de nove quilémetros para cada eixo, ou igual
ao produto da extensdo quilométrica da estrada multiplicada por dezoito. Os terrenos devolutos, os
compreendidos por sesmarias e posses, dentro de uma zona de trinta quilémetros, ou seja, quinze
para cada lado, deveriam ser escolhidos e demarcados. Fornecidos os instrumentos legais para a
implantacio da ferrovia e a exigéncia do prazo de trés anos, desenvolveram se os trabalhos cujo
tragado, furtando-se de pequenas obras de arte, favorecia o aumento de quilometragem, trazendo
como conseqiiéncia maior rentabilidade de juros e maior posse de terras ao longo da estrada, para
a Brazil Railway Company.

Na Zona de Laguna, o periodo da construgao da ferrovia fez aumentar as transagdes monetérias
geradas pela transferéncia de renda das terras compradas pela EFDTC. Faz-se necessério, pois, des-
tacar o valor das terras adquiridas para o percurso da via férrea, todas elas pagas aos seus proprietarios,
no trajeto inicial desta estrada de ferro, entre Imbituba e Lauro Miiller. O Griéfico n® 13 mostra a
media de pregos pagos por quilometro quadrado - 2$553 - durante os anos de 1884-88. Nesta média
de pregos foram descontados os terrenos doados gratuitamente pelos proprietarios (Anexo 8).

69 BRASIL. Leis, decretos, etc. Collec¢ao das leis. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1892. v.2, p.102.
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Na Zona da Bacia do Itajai, a Companhia concessionaria da EFSC exigiu da Superintendéncia
Municipal varios beneficios:

1) um auxilio fixo de 100:000$000 para desapropriagdes;
2) construgio e conservagio, pela CAmara, das vias de acesso aos pontos de parada dos trens;

3) 1sengdo de impostos municipais;

4) uma garantia de juros para um capital de 2.000 contos de reis””".

Houve descontentamento quanto ao valor das terras taxadas, nao se levando em conta apenas o

valor do terreno, “mas também a desvalorizacio que a estrada causa nos sitios por onde passa””'.

Na Zona do Rio do Peixe, a Companhia Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande reclamou a
Inspetoria Federal das Estradas, em memorial encaminhado junto a revisao do contrato entre a
Companhia e o Governo Federal, os riscos a que se expds frente aos atritos quando se acentuaram
“as incursoes dos fandticos na Guerra do Contestado:

- danos materiais que os fanaticos ocasionaram, provocando intenso pavor entre os colonos;
- abandono pelos colonos de suas propriedades por causa dos
assassinatos praticados;

- cessagdo da colonizagdo nas regides invadidas.

4.4 Movimento financeiro

Na economia de um sistema de transporte faz-se necessario estudar a luta que trava para a
suasobrevivéncia, procurando sanar problemas e dificuldades.

As ferrovias brasileiras sdo conhecidas por seus continuos déficits, os quais sobrecarregam grave-
mente os orgamentos publicos, mesmo no tempo em que desfrutavam do monopdlio do transporte.

Quase nunca tiveram rendimento, o que se pode verificar através dos Gréficos n°s 15,16, 17 ¢
18, relativos as receitas e despesas .

Os fatores que conduziram ao déficit em maior escala sio multiplos. Nao decorrem necessa-
riamente do seu normal funcionamento. Conforme foi visto, sdo produto de erros que ao longo do
tempo se tém praticado “sob pressdes estranhas aos seus interesses e perturbadoras da sua satde

financeira” 7%

Logo se identifica a realidade, analisando desde os antigos tracados, imperfeitos, com trilhas
anti-econdmicas, sem critério técnico e com subordinagdes a interesses pessoais”.

O sistema ferrovidrio brasileiro expandiu-se sob o regime da garantia de juros, de maneira que
as concessoes das estradas de ferro se tornaram atrativas aos capitais estrangeiros, principalmente
ingleses e franceses”.

Essa garantia fundamentava-se no custo quilométrico com limites maximos de quarenta con-
tos de réis, podendo ser atribuidos “os excessivos alongamentos e as adversas condicoes técnicas
de virios tragados a esse critério de remuneracio (com base quilométrica) do capital aplicado na

70 ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA. Dados relacionados com a constru¢io. Blumenau, Museu Fritz
Miiller, pasta n® 13. Datilografado.

71 ESTRADA de Ferro Santa Catarina. Novidades, Itajaf, 24 nov. 1907.

72 MELO, Arnon. A importincia das ferrovias. DNEF Revista Trimestral, Rio de Janeiro, 30(9):40.43, set. 1974. p. 40.

73 Ibid. p. 40.

74 LIMA, p. 69.
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construgio e equipamento das vias férreas” ”°. Na linha Itararé-M. Ramos, no trecho compreen-
dido até Jaguariaiva, a linha foi “fruto de malsinados processos de alongamento de tragados para
se aumentarem proveitos de auxilios oficiais ...” 7°.

Mas nio foi apenas a inadequagio dos tragados a responsavel pelos déficits das ferrovias, que se
tornaram presentes desde sua implantacao. Havia também as tarifas irreais que desorganizavam
a vida das companhias e as levavam a faléncia: “O que se pede muitas vezes ndo é o aumento
real da taxa primitiva, mas simples aumento do seu valor nominal, considerando a depreciacdo

de nossa moeda” ”’.

Na fase inicial dos planos nio houve condi¢bes prévias para a organizagio dos servigos para
que fossem rentéveis, atendendo aos interesses publicos. Sdo responsaveis por ndo terem sabido
adaptar-se as modificacoes que se interpuseram na estrutura da demanda e por ndo terem sabido
atender, no tempo conveniente, as exigéncias impostas aos modernos transportes publicos.

Examinando periodicamente o aspecto de sua eficiéncia, as diferentes formas de organizagio
de seus servigos e também o desenrolar dos trabalhos, verifica-se que a falta de uma moderniza-
¢ao dos Processos operacionais ndo permitiu realizar, em vdrios setores, economia de tempo ¢ de
pessoal, do ponto-de-vista de geréncia e de controle.

Para medir o grau de rentabilidade de uma empresa, é aconselhédvel o estudo comparativo com
outras.

0 resultado financeiro da receita e da despesa das estradas de ferro em Santa Catarina (Grifico

n°7) foi profundamente marcado pelo saldo negativo, principalmente de 1946-60 (Tabela XVII).

Analisando-se o resultado financeiro do Estado de Santa Catarina, verifica-se um certo equi-
librio entre a receita e despesa (Grafico n° 20). Pela soma total dos cinqiienta anos estudados, o
déficit atingiu nas estradas de ferro em Santa Catarina a cifra de Cr$1.978.235,00 (Tabela XVII),
enquanto que no Estado a soma deficitdria é de Cr$154.509,00 (Tabela XXIII). Comparando-se
estas duas somas, conclui-se que o déficit do Estado é de 7,8% em relagao ao déficit das ferrovias
catarinenses.

A curva da receita estadual, a partir dos anos de 1940, é evidenciada no Grifico n° 21, quando
a tendéncia ascendente torna-se mais expressiva, distinguindo-se daquela da receita ferroviaria.
Intensifica-se ai o desenvolvimento econdémico, 3 medida que vao sendo industrializados os re-
cursos naturais € a pecudria através da induastria frigorifica.

Cabe, outrossim, comparar a evolugao das despesas do Estado e das ferrovias (Gréfico n° 19).
Observa-se diferenga minima entre a despesa total de custeio das diversas competéncias do Estado
e a vultosa despesa das estradas de ferro, que comportam apenas o custo de um sistema.

Para uma andlise mais profunda das receitas, foram igualmente tragadas curvas comparativas
que evidenciam as flutuacoes do movimento financeiro de passageiros, bagagens e encomendas,
mercadorias, animais e rendas diversas, durante os anos de 1910-60. As cifras do movimento finan-
ceiro das receitas de passageiros aumentam no quadro geral (Tabela XVIII). A primeira evidéncia
de crescimento aparece na década de 20, surgindo em 1946 uma nova ascendéncia. O Gréfico
n° 22 apresenta as quatro curvas, instiveis, uma para cada estrada de ferro, orientadas porém no
sentido de alta. Na década de 40, a tendéncia ascendente torna-se mais expressiva, sobretudo em
1954, quando apresenta niveis mais altos atingidos no periodo observado (Tabelas XIII, XTIV, XV

75 Ibid. p. 79.
76 Melo, p. 40.
77 Ibid.
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e XVI). Estio perfeitamente evidenciadas, nas quatro curvas, trés fases, em patamares ascenden-
tes. A primeira fase cobre os anos de 1910-40, a segunda abrange os anos de 1945-53 ¢ a terceira
comprende os Gltimos seis anos.

O primeiro patamar configura um crescimento estavel das quatro curvas, com pequenas osci-
lacoes, prevalecendo a ascendéncia. Na realidade, observa-se que, neste periodo, varios fatores de
ordem social e econdmica ocorreram no contexto nacional como regional. As duas crises mundiais,
de 1913 e 1929, refletiram-se na retragio tanto do movimento financeiro (Tabela XVIII), como do
nimero de passageiros (Tabela XIX), durante os anos de 1915, 1930, 1931 e 1933. Entretanto, as

duas guerras mundiais ndo interromperam os fluxos normais crescentes deste tipo de transporte.

No segundo patamar a tendéncia ascendente € o resultado da intensificagdo dos mecanismos de
substitui¢ao de importagoes no crescimento industrial brasileiro, com reflexos em Santa Catarina.

O terceiro patamar decorre da substitui¢ao da tracdo a vapor (lenha ou carvao) pela tragio a
diesel, com extraordindria vantagem sobre as até entdo existentes e os proprios mecanismos de
substitui¢iao das importagoes, que se prolongam até inicio da década de 60.

No conjunto, o movimento financeiro das bagagens e encomendas, por sua vez, apresenta ten-
déncia ascendente, sendo que as altas mais significativas ocorrem em 1922, em 1943 e nos anos

de 1958-60 (Tabela XVIII).

Na movimentacio do valor das bagagens e encomendas, observa-se que, dos anos de 1910 até
1943, a curva manteve-se em baixa, sem grandes momentos de ascensio, destacando-se apenas o
ramal de Sao Francisco, com um ciclo curto de Kitchin, em 1922 (Gréfico n° 23). As quatro curvas
comparativas, entre os anos de 1944-60, ilustram uma segunda fase de crescimento. Mostram que
as flutuacoes da EFSC, de modo geral, correspondem as da EFDTC e, igualmente, as do trecho
de P Unido-M. Ramos com o ramal de Sao Francisco, orientadas, porém, no sentido de alta.

A curva que mais se destaca neste periodo é a do trecho P Uniao-M. Ramos, subindo nos anos
de 1946-47, com tendéncia para baixa em 1948-53, com leve oscilagao sobe novamente em 1956,
e que apresenta nitido cardter de transi¢do com leve oscilagao em 1959, entrando a partir dai em
nova fase de ascensao.

O movimento financeiro oriundo de mercadorias é o que maior rentabilidade proporciona as
receitas (Tabelas XIII, XIV, XV e XVI). No quadro geral, as cifras apresentam algumas flutuagoes,
mas a tendéncia € de alta constante. As oscilacoes de retragdo ocorrem apenas trés vezes, marcadas
pelos conflitos internacionais, os quais também repercutiram no Pais (Tabela XVIII). A primeira
baixa é observada no ano de 1916, durante a Primeira Guerra Mundial; uma segunda mais dura-
doura é verificada na crise internacional de 1929, repercutindo nos anos de 1930-33; e, finalmente,
uma terceira baixa, em 1944, durante a Segunda Grande Guerra.

As curvas comparativas do Gréfico n° 24 evidenciam duas fases. A primeira delas ocorre desde
os anos de 1910-46, apresentada por aquela do ramal de S. Francisco, como a de maior evidéncia
no sentido de ascensdo. As flutuagdes que ocorrem nio sdo tao significativas. Na segunda fase,
a EFSC nao acompanha as trés curvas, permanecendo em nivel constante. A curva do trecho P,
Unido-M. Ramos, a partir do ano de 1947 até 1954, evidencia um crescimento constante com uma
pequena interrupgio entre os anos de 1949-50, subindo decididamente a partir de 1955, atingindo,
nos dois dltimos anos de 1959-60, o ponto mais alto. O mesmo processo ocorre com as outras duas
curvas, a do ramal de S. Francisco e a EFDTC, ainda que em menor escala.

O movimento financeiro de animais é o que menor rentabilidade acusa nas receitas das ferrovias
catarinenses (Tabelas XIII, XIV, XV e XVI). O comportamento dos nimeros da receita de animais
oscilade 1, em 1910, para o maximo de 836, no ano de 1935, o que representa um aumento de 836
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vezes no decorrer dos cinqiienta anos estudados (Tabela XVIII). Em virtude destas flutuagdoes, as
quatro curvas de animais revelam maiores oscilagdes do que aquelas de passageiros e mercadorias.
Os pontos mais altos do Gréfico n° 25 sdo aqueles do trecho P Unido-M. Ramos. Esta curva logo
no inicio se distancia das outras trés, acontecendo apenas uma vez ser ultrapassada pela do ramal S.
Francisco, no ano de 1924. A sua ascensio culmina no ano de 1935, apresentando a ponta mais alta.

Os anos de 1934-35 iniciam a fase alta que caracteriza perfeitamente, até o ano de 1955, a pre-
senga de dois ciclos maiores de Juglar, com pontas em 1935, 1945 e 1955, em tendéncia ascendente.
A curva do ramal de S. Francisco acusa os niveis mais baixos a partir dos anos de 1936 a 1945, com
leve ascensdo nos anos de 1946 a 1949, sendo flagrante o seu declinio a partir de entao.

O movimento financeiro das rendas diversas corresponde ao da receita acesséria dos transpor-
tes, armazéns, telégrafo e telefones, concessoes, venda de material inservivel, aluguéis préprios e
outros eventuais.

O comportamento das cifras do movimento financeiro, por sua vez, cresceu de 53 no ano de
1910, a 30.546 no dltimo ano estudado (1960). No quadro geral sao percebidas varias retracoes no
decorrer dos cinqiienta anos, sendo as mais significativas as de 1914-17, 1919-20, 1930-31, 1934
e, finalmente, de 1949 a 1954. As cifras superiores e mais elevadas foram alcangadas nos anos de

1948-49, 1956-58 € a de 1960, a mais alta de todas (Tabela XVIII).

As curvas comparativas referentes ao valor das rendas diversas apresentam, pela vez primeira,
a EFDTC como a que se destaca, principalmente na tltima década (Griéfico n° 26). Entretanto,
a curva do trecho P. Unido-M. Ramos apresenta pontos de alta também nitidos e observaveis na

década de 1940.

As curvas desta representagao grifica, até o ano de 1936, nio apresentam grandes momentos
de crescimento. Desde entido, somente o ramal de S. Francisco é que se destaca; as outras trés
permanecem no mesmo nivel da observagio anterior, afora pequenas oscilagdes que nao chegam
a alterar esta evidéncia. Nos anos de 1943-44 é que se inicia uma fase alta, embora surpreendente
e significativa no caso, o trecho de P Uniao-M. Ramos.

Uma terceira etapa de crescimento surge na década de 50, destacando-se um ciclo de Juglar, com
as duas pontas de 1956 e 1958, formado pela curva da EFDTC. Em 1959, ha uma queda brusca,

subindo no ano seguinte decididamente e atingindo o ponto mais alto de toda representagao grafica.
4.5 Principais mercadorias transportadas.

O desenvolvimento das estradas de ferro em Santa Catarina nio se ateve apenas ao geomorfis-
mo do territério catarinense, mas foi condicionado, como € natural, a produtividade do solo e do
subsolo nas diversas dreas do Estado.

Para medir o grau de produtividade dos transportes ferrovidrios em relagao a produgio do Es-
tado, foram escolhidas algumas das principais mercadorias em trifego pelas diversas estradas de
ferro catarinenses. Com o resultado de dados levantados relativos a produgao do Estado, foram
organizadas diversas tabelas e tragadas curvas, algumas comparativas, que evidenciam a partici-
pacio do transporte ferroviario na locomogio destas mercadorias.

Especificamente em relagio ao volume de produgio do carvao e ao transporte ferrovidrio du-
rante os anos de 1915-60, as curvas comparativas se equilibram, surgindo alguns distanciamentos
mais acentuados a partir da década de 40 (Gréfico n° 1). Pela visualizagio desta representagao
grafica, observa-se que ha supremacia do transporte sobre a producio. Entretanto, observaciao mais
criteriosa revela que a soma das Tabelas XXV e V acusa pequena diferenga a favor da producio
sobre o transporte.
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Para obter-se o movimento total de madeira, erva-mate e cereais transportados pelas quatro
ferrovias, foram adicionados os dados das Tabelas V, VI, VII e VIII, cujo resultado é apresentado

na Tabela XX.

A erva-mate representou a forca da economia capitalista das zonas geoeconémicas do Planalto,
principalmente nas trés primeiras décadas. A produgao total do Estado, durante os anos de 1910-60,
alcanga o montante de 774.601 toneladas (Tabela XXIV). O desempenho do transporte ferrovidrio
neste mesmo periodo atinge a quantia de 709.761 toneladas (Tabela XX).

Para melhor visualizagido em relagdo ao uso do trem por esta mercadoria, o Grafico n° 2 mos-
tra o comportamento das trés curvas comparativas. Até o ano de 1953, o trem foi utilizado como
Gnico transporte, surgindo o caminhio como concorrente. As curvas da producio estadual e da
exportacio, respectivamente, tomam o sentido da alta, enquanto que a do transporte ferroviario
se distancia das duas e toma o sentido de baixa.

A madeira foi outro produto extrativo que sempre representou a principal mercadoria trans-
portada pelas ferrovias catarinenses, com exce¢ao da EFDTC, a partir de 1919, que passou a ser
liderada pelo carvao (Tabelas V, VI, VII e VIII). O trecho P Unido - M. Ramos foi o que mais
transportou madeira, seguido pelo ramal de S. Francisco.

As cifras totais de madeira transportadas pelas quatro ferrovias, assinaladas na Tabela XX,

cresceram de 1.613 toneladas, no ano de 1915, para 423.678, em 1951.

A curva do transporte ferroviario do Gréfico n° 4 evidencia fase baixa até 1920, com leve ascen-
déncia nos anos de 1913-14, quando surge em alta o grande ciclo de Juglar, de 1920-21 a 1929-30,
com a pronunciada agulha de 1928-29, caindo novamente até 1933. A partir dai, a ascensio ¢é
constante, havendo retragdes em alguns periodos. A curva revela dois ciclos de Juglar, um primeiro
entre os anos de 1936-37 ¢ 1946-47 ¢ um segundo entre os anos de 1949-50 ¢ 1959-60. E neste ciclo

que a agulha atinge o ponto mais alto da curva, em 1951.

Naio havendo dados disponiveis da produ¢ao da madeira do Estado, apenas aqueles das expor-
tagdes, € possivel até certo ponto através destes avaliar a sua produtividade (Tabela XXVI).

A curva da exporta¢io da madeira em metros ctbicos revela uma ascendéncia constante, com
algumas flutuacdes em 1945, no sentido de baixa, para subir novamente em 1946. Baixa novamente
em 1949, para subir até 1953. No ano de 1955, atinge, juntamente com o de 1957, os pontos mais
altos da curva, formando entre estes dois anos um dente de Kitchin, caindo a partir daf até o final
do periodo estudado (Grifico n° 8) .

Além de cultura de subsisténcia, a agricultura passou a ser também atividade produtiva co-
mercial. A partir da implantagdo das ferrovias, com exce¢io do ramal de S. Francisco, nas outras
vias férreas o desempenho do transporte assume a segunda posi¢ao (Tabelas V, VI, VII e VIII). A
EFDTC ¢ a que lidera este tipo de transporte.

O Grifico n° 3 acusa uma curva instivel, orientada, porém, no sentido da alta, sobretudo a partir
do ano de 1938, quando a tendéncia ascendente torna-se mais expressiva. A pronunciada agulha
de 1945-46, que evidencia o ponto mais alto atingido pela curva, em 1948-49 decresce novamente
para subir no ano seguinte. Em 1955 hé nova alta, formando uma segunda agulha. Pela falta de
dados nos anos de 1956 € 1957, a curva € interrompida, para dai decididamente subir e nesta situ-
ag¢ao encerrar o dltimo ano do periodo estudado.
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5. NOVAS DETERMINACOES DO SISTEMA FERROVIARIO

No decorrer deste trabalho foram analisados os elementos comportamentais e estruturais do
sistema ferrovidrio, as formas como se apresentaram em épocas anteriores no processo histérico
nacional vinculado ao regional - o Estado de Santa Catarina.

Esta pesquisa pretendeu responder a indagagoes sobre os elementos do sistema ferrovidrio
que persistem, as redefini¢gdes que teriam sofrido, bem como os novos elementos que surgiram
no contexto atual. Faz-se necessario, portanto, apresentar de modo mais sistemdtico as aprecia-
¢oes formadas no curso deste estudo, relacionando-as com as indagagdes que o orientaram.

Sobre a caracterizagio das bases de controle econdmico nas ferrovias, observou-se que os
grupos dominantes vieram gerar disputas ambiciosas, entrelacadas ao transporte de merca-
dorias, sem, no entanto, ninguém se interessar muito pela rentabilidade das estradas de ferro.
Poder-se-1a dizer que o fato de assim se apresentarem seria reflexo de uma situagao nao satisfa-
téria de dominio econémico em termos de posse e uso dos trens.

Ao considerar as fileiras de competéncias, foram encontradas atribui¢des dispersas, repeti-
tivas, alinhadas para a disputa, pela oportunidade que cada um teve de fazer prevalecer o seu
comportamento ou a sua acdo. “Nao padece divida que erros e omissdes hao sido cometidos
na geréncia das empresas ferrovidrias do Pais, mesmo porque sdo elas operadas pelos Poderes
Publicos”” que, de modo geral e em toda parte, nio emparelham em eficiéncia com as adminis-
tracoes privadas estimuladas pelo lucro. Na empresa do Estado, abusa-se das aquisi¢oes de ma-
teriais e equipamentos, sem cuidar-se do seu rendimento, ao passo que nas empresas privadas
elevam-se os resultados e minimizam-se as obras e aquisi¢des pouco rentdveis. S6 essa diferenga
de mentalidade j explica o insucesso da geréncia puablica, “sem falar do empreguismo, em mui-
tos casos por motivos politicos””. Comportamentos estes que nao criaram suporte para as estru-
turas fixadas, estruturas que nao determinaram nada em relagio aos comportamentos, faltando
determinagdes objetivas que lhes impusessem uma regéncia ou metas.

Os interesses dos beneficiados pelo trem foram preservados através da valorizagao de terras e das rique-
zas existentes na area, que se traduziram economicamente pela exploragio intensiva destes bens natu-
rais.

A implantagdo das estradas de ferro no interior visou no passado, como seria de esperar, as
regioes de agricultura estavel. Defrontaram-se nessas metas, com impedimentos de ordem natu-
ral, como as serras, e de ordem politica, como os que for¢caram os tragados a se alongarem para
atingir cidades e povoagbes de pouca valia econémica, porém de expressao politica.

A probabilidade de crescimento do trafego ferroviario estd na produgio da regido, sobretudo
de subsolo. Neste contexto Santa Catarina acha-se enquadrada. Por isso, desde o inicio do sécu-
lo se apresentaram estudos sobre novas construgdes para melhor servi-la* (Anexo 9).

Em 1968-69, no setor de estudos da pré-viabilidade econémica de uma nova estrada de ferro,

78 LIMA, Othon de Aratjo. Sistema ferrovidrio brasileiro. Rio de Janeiro, Apec, 1969. 135p. p.58.

79 LIMA, p.59.

80 ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA. Relatério apresentado ao Dr. José Palhano de Jesus, Inspector
Federal das Estradas pelo Dr. Joaquim José de Souza Breves Filho, engenheiro Diretor, no anno de 1920. Blu-
menau, Typ. G.A.Koehler, 1922. 92p. p.22-23
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teve grande significacio um trabalho, dada a vinculagio prevista a criagdo e expansio da indus-
tria e da prestagdo de servigos nas zonas da Bacia do Itajai, Campos de Lages, Rio do Peixe e
Oeste de Santa Catarina. O objetivo principal seria dotar estas zonas em expansiao de um trans-
porte ferroviario eficiente capaz de garantir o escoamento das grandes safras agricolas e produ-
¢do madeireira para os portos de exportacio de Itajai e de Sdo Francisco ® (Mapa 3) .

Nos tltimos decénios, especialmente desde a década de 40, vieram sendo processadas modifi-
cagoes nas atividades produtivas, em decorréncia da ampliagdo de mercado, as quais por sua vez
exigiam entrega rapida da producio, provocando modificacbes no transporte, sem que a loco-
motiva pudesse concorrer, porque nio foram reaparelhadas e modificadas as suas fungoes.

Essas modificactes foram consideradas no quadro econémico mais amplo como dispensaveis, visto surgir
no setor industrial o automével, com uma motivagio de posse ostensiva nos veiculos transportadores.

Também os preconceitos dos ferrovidrios, ainda imbuidos do espirito de monopdlio, impe-
diram o ajustamento da exploragio ferrovidria as contingéncias da nova era. Relutam alguns
ferrovidrios em admitir que a ferrovia e a rodovia tém o seu campo préprio de ag¢do eficiente.

Naio ha desenvolvimento sem ferrovias, ¢ a conclusao a que se chega hoje tratando-se em
termos internacionais, com a experiéncia das superpoténcias do mundo, conforme demonstram

os nimeros do Quadro 6 .

QUADRO 6
Tipo de Transportes de Alguns Paises - 1974
PAISES FERROVIAS HIDROVIAS RODOVIAS
URSS 83% 13% 4%
USA 50% 25% 25%
Inglaterra 40% 30% 30%
Alemanha 53% 29% 18%
Franga 55% 17% 28%
Japao 38% 2% 20%
Brasil 19% 17% 63%

Fonte: MELO, Arnon. A importincia das ferrovias. DNEF Revistra Trimestral, Rio de Janeiro,
30(9):40-43, set. 1974. p.42.

Ha os que cuidaram de aperfeicoar o transporte ferroviario desde cinqiienta anos atrds. Dada
a crise de energia que se abateu sobre o mundo em 1973 e em virtude das préprias limitacoes
operacionais dos meios rodovidrios, foi acertada tal medida, demonstrando estes paises senso de

previsao e expansao.

Os japoneses foram os primeiros a dar o exemplo de que o trem pode ser um meio de trans-
porte veloz, confortdvel e de boa rentabilidade para o Estado™.

81 RIBAS, Jorge Santos et alii. Estudo de viabilidade econdmica da liga¢io ferrovidria Itajai-S. Miguel do Oeste.

Rio de Janeiro, 1968. 62p. p.3. Datilografado.
82 FANZERES, A. Préxima estagio, o futuro. DNEF Revistra Trimestral, Rio de Janeiro, 31(9):20-23, out.

1974. p.20.
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Através de observagdes e estudos técnicos de alto nivel, ndo se podem considerar as estra-
das de ferro antieconémicas e deficitirias; nenhuma empresa mal administrada e com infra-
-estrutura inadequada deixa de dar prejuizo e ir a faléncia. O que se verifica com as ferrovias
do Brasil ¢ que, além da imperfeigio de seus tragados, tém sido vitimas, desde que foram
implantadas, “dos mais incriveis erros administrativos, entre eles incluindo-se a prépria falta

de manutengdo adequada” *.

Com a Revoluc¢io de 1964, dada a complexidade do problema, foram analisadas as estradas
de ferro, resultando documento oficial, o qual resumia a situagio na época:

“- Ferrovias extremamente deficitarias, chegando a receita de algumas a 25% da despesa;
- Linhas sem qualquer sentido econémico, com bitolas ndo padronizadas e tragados deficientes;

- Material obsoleto e heterogéneo, com apreciavel nimero de locomotivas e vagdes entulhan-
do as oficinas, sem possibilidade de recuperagio por falta de pecas e de mao-de-obra especiali-
zada;

- Desconfianga generalizada dos usuarios;
- Tarifas gravosas, mantidas abaixo do custo para fins de arregimentagio eleitoral;

- Excesso de pessoal em niimero absoluto, embora com deficiéncia de funcionarios especializados;

- Apatia generalizada dos administradores.”™

Eis por que as estradas de ferro, incluindo as de Santa Catarina, perderam ano a ano sua clientela.

Novas disposi¢des sdo requeridas, novos comportamentos, novas mentalidades. Refor-
mar ¢ um imperativo sociol6gico, mas quase nada mudou e nada se definiu. O Decreto-
-Lei n° 200, de 25 de fevereiro de 1967, consignou como principios fundamentais para as
atividades administrativas: planejamento, coordenacio, descentralizagiao, delegagdo de
competéncia e controle *. Ap6s o advento deste Decreto-Lei, foram implementados muitos
processos reformistas em relacdo a varios 6rgaos do sistema de transporte: Conselho Nacional
dos Transportes e Departamentos Nacionais das Estradas de Rodagem, de Ferro e de Portos
e Vias Navegaveis. Descuidou-se, porém, a reforma do sistema de seu aspecto de maior valor,
de condicionar comportamentos, de fazé-los suportar as novas estruturas. “Comportamentos e

estruturas desentrosaram-se, perderam coeréncia e continuam a exigir mudancas” %.

O II Plano Nacional de Desenvolvimento 75-79 determinou os objetivos claros da Politica
Nacional de Transportes e os programas de reabilitacio, com énfase do ferroviario, definindo
as metas que devem ser atingidas e que comandam os esforcos de todos os 6rgaos, para a intima

recuperagio do sistema como base de expansio econémica ¥’

O senso de urgéncia exige agora do sistema a organizag¢ao nacional de transportes para pres-
tagdo de bons servigos, crescendo nio s6 em busca de solugdes, mas na solugio encontrada,

83 MELO, p.42.

84 MELO, p.41.

85 BRASIL. Leis, decretos, etc. Colecdo das leis do ano de 1967. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1967. v.2,
p-307.

86 VALLE, Manoel Alves do. Estruturas de transporte ¢ formas legais. DNEF Revista Trimestral, Rio de Janeiro,
31(9):32-43, out. 1974. p.43.

87 BRASIL. Leis, decretos, etc. II PND-Plano Nacional de Desenvolvimento (Lei n® 6.151, de 4/12/1974). Sao
Paulo, Sugestoes Literdrias, 1975. 119p.p.69
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CONCLUSOES

Nos diferentes capitulos deste trabalho, a0 mesmo tempo em que foram abordados os aspec-
tos relacionados com as ferrovias, foram estudados os varios elementos produtivos que resulta-
ram na formagio do sistema monetdrio, nas zonas geoecondémicas de Santa Catarina por onde
passaram os trilhos de ago.

As modificacoes ocorridas nas atividades produtivas e relagoes de trabalho engendradas pela
implantagao das ferrovias em Santa Catarina foram caracterizadas pelo controle econémico, social
e politico por elas exercido, observando que os grupos dominantes eram formados por capitalistas
estrangeiros. A Brazil Railway Company, que era detentora de grandes propriedades e extensoes
de terras ndo s6 em Santa Catarina como em outros Estados brasileiros, com ramificagoes em di-
versos paises (Argentina, Uruguai, Paraguai e Chile), assegurava pelo trem o dominio econémico.

Em Santa Catarina, evidenciaram-se como fator de maior rentabilidade a madeira, o
carvao, a erva-mate, os produtos agro-pecudrios que, tangidos por esta lideranca e planeja-
mento, impulsionaram o movimento dos bens de comércio, mudanga no regime de trabalho
e maior espirito empresarial. Havia na estrutura do grupo dominante, das concessiondrias,
grande ligacdo com os governos federal, estadual e municipais, desempenhando lideranga
controladora quanto as decisoes, usando de poderes competitivos, refletindo-se considera-
velmente em termos econémicos.

A distribuigio de rendas altera a demanda, aumenta o consumo de bens alimentares e pro-
dutos populares, estimulando o setor primério e as industrias tradicionais. Portanto, frente as
necessidades da drea, houve perspectivas de desenvolvimento no setor industrial, integrando
recursos da populagio, do comércio e do transporte. Integragio total, porém com efeitos imedia-
tos € nao futuros para a coletividade, usando as Companhias destes recursos materiais, humanos
e de institui¢des, sem impulsionar a poupanca interna.

A intensidade de realizagdes, de atividades, avaliando a eficiéncia e os resultados obtidos, foi
considerada no quadro econémico mais amplo favorecedora da industrializagdo nos centros ur-
banos, passando o sistema ferrovidrio a ser o nicleo do processo tanto econémico quanto politi-
co, continuando a absorver a mao-de-obra.

Seria possivel definir que as relagdes de trabalho entre as companhias estrangeiras, proprie-
tarios e trabalhadores, na zona geoeconémica de Laguna, assumiram conotagoes diferentes das
existentes, por exemplo, nas zonas do Planalto. Os tipos de trabalho requeridos na atividade
carbonifera, pecuarista ou extrativa da madeira e da erva-mate levam o trabalhador a assumir
responsabilidades diferentes.

E conclusiva a apreciagio de que as orientacoes valorativas e mesmo comportamentais dos
estrangeiros em tais zonas teriam também caracteristicas proprias.

As modificacoes nas relacoes de trabalho que se processaram nas zonas da Bacia do Itajai
e do Litoral de Sao Francisco foram mais valorativas para os proprietarios e os trabalhadores,
tornando-os mais autbnomos. Uma das determinantes desta ocorréncia foi o tratamento de
igual para igual nas relagdes de trabalho, que propiciou uma descentralizacio dos capitais e dis-
tribui¢do de poderes a um maior nimero de pessoas, provocando, em conseqiiéncia, um espirito
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empresarial com grande expressao. Reflete-se até os dias de hoje, pois o desenvolvimento indus-
trial naquelas zonas é bem maior do que em outras do Estado de Santa Catarina.

Com a encampacio pelo governo federal das estradas de ferro, a partir de 1931, quando ocor-
reram modificagdes atingindo todos os sistemas interligados ao trem, novos comportamentos
se desenvolveram. Para sobreviver neste novo contexto, além das redefini¢des através do regime
de relagdes de trabalho, outra das solugdes que se apresentou no sistema ferroviario foi a de
um jogo politico com caracteristicas empreguistas. Isto ja se observava nos grupos estrangeiros
quando, conciliando objetivos e interesses das Companhias, escolhiam por ocasido de elei¢oes
candidatos para o voto de seus empregados.

Verifica-se, contudo, que, a partir de 1932 a 1946, o saldo foi favoravel nas ferrovias catarinen-
ses, alicercado no movimento financeiro do ramal de Sao Francisco.

O trafego de passageiros, o mais gravoso das estradas de ferro, foi utilizado pela populacio
catarinense em larga escala (Grafico 27). Também houve preferéncia para o transporte de cargas
(Grafico 28). Tal situagio estd vinculada ao privilégio dos transportes terrestres que as ferrovias
detinham.

Embora grande parte da populagio das zonas geoeconémicas estudadas dependesse do trem,
os atrativos da modernizaglo, para uns, e a prépria necessidade, aumentada pelo senso de ur-
géncia de alguns produtos, fizeram parecer mais vantajosa, do ponto-de-vista dos industriais, a
aceitagdao do caminhao. Razao pela qual as estradas de ferro em Santa Catarina foram sofrendo
a concorréncia do novo meio de transporte. Este passa a ser, de concorrente, substituto das ferro-
vias, como ocorreu na Zona da Bacia do Itajai, sendo a EFSC erradicada em 1971, considerada
antieconémica.

Também nas outras zonas geoecondmicas, a influéncia das rodovias em Santa Catarina
¢ intensificada a partir de 1960, na medida em que a expansdo da rede de estradas de ro-
dagem, imprimindo maior flexibilidade, mobilidade e rapidez aos transportes terrestres e
adquirindo os veiculos automotores rodoviarios sempre maior capacidade em lotagio e em
percurso, facultando maior rendimento do transporte por unidade tempo, diminuiu grada-
tivamente o nimero de clientes na movimentagdo de cargas e de passageiros sobre trilhos.
Excetua-se, entretanto, a linha de cunho industrial, a EFDTC, que detém o triafego de
carvao mineral, com monopélio exclusivo.

Conforme as Tabelas XX e XXV, praticamente toda a produgao do carvio catarinense foi
transportada pela EFDTC, e pequena quantidade foi utilizada pela mesma como combustivel
em suas proprias locomotivas.

Seria possivel afirmar que as modificagdes trouxeram novos elementos a estrutura econémica
catarinense, mas no a teriam atingido em sua esséncia.

A conclusio final a que se pode chegar, orientada pela hipétese da qual se partiu para a ela-
boracio deste trabalho, é a de que o sistema ferrovidrio de Santa Catarina suportou a coagio de
modifica¢des econdmicas, politicas e sociais, mas tenta, baseado numa revisao, sobreviver a estas
pressoes através da persisténcia de elementos antigos junto a outros do novo contexto, mas que,
na verdade, apenas evidenciam as contradi¢bes em que se encontra o sistema.

De modo geral, os dados revelam que as ferrovias catarinenses, através da movimentacio de
passageiros e transporte de cargas nas zonas geoecondmicas por elas atendidas, desempenharam
papel de progresso. Sua contribui¢io ao desenvolvimento do Estado favoreceu a modernizagio
de Santa Catarina.
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TABELA' 1

ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA
Transportes Efetuados

Anos 1910-60
BAGAGENS E .

PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORTAS ANIMATS

ANOS —
Numero Tonelada Tonelada Numero
1910 29.586 504 10.672 1.336
1911 38.247 521 13.864 1.319
1912 44.448 638 14.471 1.514
1913 53.732 614 13.565 1.633
1914 47.592 574 12.250 1.239
1915 - 56.726 741 17.217 1.666
1916 61.785 722 27.126 1.625
1917 63.417 705 21.753 - 1.815
1918 98.075 905 43.122 3.474
1919 110.830 1.092 68.032 2.090
1920 123.585 1.124 62.879 . 2.365
1921 101.776 788 45.278 2.064
1922 113.193 817 61.180 2.672
1923 150.759 1.051 88.888 3.012
1924 - 158.535 1.255 109.153 881
1925 170.183 1.546 111.307 983
1926 144,423 895 ) 109.456 3.267
1927 166.263 1.467 98.722 4.685
1928 161.290 1.533 72.081 3.257
1929 124.666 1.349 67.480 2.823
1930 93.198 923 68.007 1.071
1931 82.986 917 81.179 1.164
1932 91.212 692 85.092 873
1933 78.775 657 121.889 1.042
1934 101.001 644 134.566 5.573
1935 123.228 631 147.243 10.105
1936 138.631 749 158.582 17.435
1937 150.485 791 175.887 11.732
1938 144,403 647 189.836 11.225
1939 164.215 666 214,877 ' 2.770
1940 182.288 669 272,402 3.451
1941 213.048 717 379.560 4,018
1942 208.415 845 513.876 6.876
1943 296.860 1.187 674.292 11.814
1944 329.000 1.468 635.966 19.372
1945 349.000 1.863 932.601 11.159
1946 453,183 2.204 1.435.135 8.061
1947 574.233 1.937 1.624.620 10.331
1948 576.440 1.525 1.536.128 5.222
1949 456.220 1.596 1.316.745 5.837
1950 441.838 1.361 1.358.372 6.546
1951 523.307 1.497 1.543.492 6.362
1952 489.663 1.397 1.727.996 7.271
1953 542.950 1.464 1.754.305 4,838
1954 1.080.894 2.870 1.695.653 4,247
1955 1.154.206 2.611 1.851.261 1.222
1956 1.037.037 2.448 2.190.358 4.449
1957 923.373 1.640 2.048.419 2,725
1958 843.561 2.081 - 2,499.267 1.244
1959 899.991 2,775 2.584.733 624
1960 525.955 2.643 2.664.242 109
TOTAL 15.887.716 62.995 33.685.077 232,484

Fonte: 1910-16 — Relatorios do MVOP.
1917-45 — Anuarios Estatisticos da IFE.
1946-60 — Relatorios da EFDTC.
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TABELA 2

ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Transportes Efetuados

Anos 1910-60
BAGAGENS E

ANOS PAS%@GEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS AH}HAIS

' Numero Tonelada Tonelada Numero
1910 e . ‘e .o
1911 ees Ve . .en
1912 vee .o Ve cee
1913 33.301 2 8.882 1.272
1914 37.999 4 8.348 1.562
1915 33.023 3 7.349 1.201
1916 34.559 28 6.816 1.080
1917 50.256 55 8.906 1.985
1918 69.403 162 11.360 2.952
1919 73.702 315 13.804 4,167
1920 76.792 396 13.815 3.559
1921 78.935 449 12.413 3.718
1922 74.459 458 17.846 3.973
1923 77.563 486 22.896 3.802
1924 "~ 93.383 548 12.912 3.711
1925 101.370 561 35.614 3.544
1926 94,932 533 30.808 3.289
1927 91.050 290 33.005 2.314
1928 80.475 232 37.798 1.967
1929 65.110 197 45.520 2.373
1930 58.220 146 38.367 1.232
1931 45.432 143 37.993 1.831
1932 89.507 316 42.601 3.048
1933 97.285 263 53.023 3.281
1934 178.618 488 64.927 4.034
1935 197.704 560 66.819 6.554
1936 193.480 650 73.157 5.192
1937 209.630 929 76.817 7.163
1938 232.249 782 78.013 9,288
1939 239.900 650 87.914 9.144
1940 223.924 612 76.313 5.289
1941 252,650 593 87.044 5.287
1942 192.364 784 93.460 6.855
1943 249.036 1.104 103.875 6.875
1944 316.623 1.060 133.207 9.406
1945 356.222 1.259 112.532 = 4.602
1946 384.761 1.127 105.980 1.763
1947 308.435 768 76.813 1.248
1948 241.485 465 76.407 1.188
1949 238.635 457 73.631 626
1950 235.156 532 107.916 1.188
1951 233.256 636 155.241 1.182
1952 235.256 ’ 591 113.271 1.083
1953 243.083 683 83.327 1.442
1954 246.000 845 53.646 1.018
1955 504.191 1.557 119.502 4,489
1956 401.657 1.131 80.572 4,277
1957 357.032 1.130 61.763 6.462
1958 419.426 1.275 74.590 8.105
1959 463.915 1.373 62.180 6.925
1960 508.405 1.471 55.975 6.335
TOTAL 9.320.829 29.098 2.854.968 183.489

F0n£e: 1910~-16 e 1929-40 — Anuarios Estatisticos da IFE.
1917-28 e 1940-49 — Relatorios da EFSC.
_1950—60 — Relatorios dos Governadores do Estado de Santa Catarina.
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TABELA3

REDE DE VIAGAO PARANA—SANTA CATARINA — TRECHO P.UNIAO—M. RAMOS
Transportes Efetuados

Anos 1910-60
BAGAGENS E

ANOS PAS%%GEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS AQ}MAIS

Numero Tonelada Tonelada Numero
1910 — - - -
1911 ' 31.000 290 37.176 7.122
1912 38.000 572 49,288 11.000
1913 38.000 653 49,385 10.772
1914 39.000 830 36.247 : 16.772
1915 38.000 704 58.399 16.256
1916 39.000 993 43,705 16.103
1917 44,000 1.054 84.643 25.816
1918 47.000 1.000 95.108 31.143
1919 54.000 1.240 43.662 31.428
1920 58.000 1.435 97.195 27 .466
1921 59.000 1.226 104.902 25.138
1922 61.000 1.260 109.958 36.664
1923 59.000 1.077 103.246 42,849
1924 - 60.000 1.251 103.022 21.062
1925 61.000 1.673 115.013 20.480
1926 65.000 1.390 115.013 27.166
1927 73.000 1.537 121.101 23.360
1928 75.000 1.666 140.817 23.498
1929 78.000 1.880 151.821 26.988
1930 68.000 1.174 114.285 28.491
1931 74.000 1.329 125.332 33.807
1932 108.000 1.035 125.098 18.556
1933 70.000 1.400 157.658 24.222
1934 56.335 500 51.638 47.428
1935 75.955 627 69.982 59.257
1936 107.027 918 109.879 56.360
1937 125.679 1.354 145.370 46.555
1938 126.916 1.393 149,929 43.548
1939 128.153 1.432 ' 154,476 45.051
1940 130.628 1.510 163.582 40.542
1941 174.688 2.119 190.793 58.181
1942 186.543 2,737 179.448 55.725
1943 182,362 ' 3.533 148.178 65.621
1944 208.009 4.656 147.000 53.015
1945 227.000 3.686 194.000 47.474
1946 240,000 4.665 167.000 89.016
1947 276.409 8.215 195.524 58.714
1948 283.000 4,552 277.128 31.917
1949 321.244 4,283 290.532 32.483
1950 307.034 4.145 289.015 33.049
1951 299,929 4.007 287.499 34.182
1952 292.823 3.718 284, 466 36.448
1953 314.921 3.154 278.400 35.892
1954 339.273 4,148 279.092 46.978
1955 335.983 3.828 323.938 34.730
1956 332.693 3.508 368.785 22.483
1957 316.559 3.377 352.049 40.685
1958 302.838 3.175 309.242 27.956
1959 312.078 3.625 374.500 25.619
1960 279.458 3.768 375.114 15.126
TOTAL 7.581.537 - 113.302 8.328.633 1.730.794

Fonte: 1934-49 — Relatorios da RVPSC. _
1950-60 — Arquivos do 3?2 Distrito, em Porto Uniao.

NOTA: Para o periodo 1910-33, os dados foram estimados utilizando-se um ajusta-
mento de curvas exponencialis e proporgoes dos dois Estados pela quilome -
tragem e importancia da época.
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TABELA 4

REDE DE VIAGAO PARANA-SANTA CATARINA — RAMAL SXO FRANCISCO
Transportes Efetuados

Anos 1910-60
BAGAGENS E

ANOS PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORTAS AQ}MAIS

Numero Tonelada Tonelada Numero
1910 23,287 110 3.874 190
1911 37.157 184 15.808 1.330
1912 50.571 274 19.297 2.248
1913 86.206 623 48.728 3.168
1914 76.043 754 42.291 3.042
1915 66.250 897 78.987 3.423
1916 71.485 962 90.791 2,916
1917 82.028 1.083 95.944 3.363
1918 106.553 2.471 119.660 4.080
1919 145.251 2.481 65.751 - 3.049
1920‘ 179.980 3.138 137.548 3.093
1921 167.161 2.456 115.436 4.363
1922 174.757 2.938 177.744 4.392
1923 183.225 2.731 180.289 4.427
1924 .184.618 3.356 197.686 7.303
1925 181.272 4.231 205.427 2.890
1926 205.185 3.685 268.294 2.933
1927 231.495 3.467 260.756 2.984
1928 230.425 3.347 296.475 2,978
1929 247.928 3.825 336.397 3.197
1930 232.493 3.228 306.570 9.627
1931 194.790 2.787 287.004 2.759
1932 177.366 2.419 303.009 6.952
1933 183.979 2.954 374.274 4.617
1934 155.718 1.973 231.373 1.845
1935 238.509 2.187 236.717 1.418
1936 273.013 2.603 246.673 954
1937 295.860 2.868 304.557 448
1938 297.102 2.729 '291.280 360
1939 298.345 2.590 278.025 273
1940 260.831 2.313 251.493 : 98
1941 271.187 2.236 294.000 222
1942 264.290 2.423 264.486 272
1943 360.675 3.210 258.027 215
1944 404.124 3.893 268.095 570
1945 471.145 3.990 251.365 528
1946 470.389 3.883 253.000 1.281
1947 486.428 3.885 186.000 240
1948 446,321 3.254 : 173.000 1.009
1949 431.599 2.849 154.000 1.490
1950 460.359 2.803 122.063 945
1951 489.119 2.759 106.094 672
1952 546.640 2.671 90.126 400
1953 589.603 2.773 94.769 127
1954 516.709 2.748 113.901 94
1955 526.578 3.222 134.807 55
1956 536.477 3.697 113.567 17
1957 562.887 6.866 135.427 75
1958 479.301 6.841 159.450 3.690
1959 516.852 2.517 95.160 33
1960 387.394 2.847 74.330 52
TOTAL 14.915.250 137.834 9.220.825 106.762

Fonte: 1910-19 — Relatorios do MVOP.
1920-33 — Anuario Estatistico da IFE.
1934-49 — Relatorios da RVPSC.
1950-60 — Arquivos do 39 Distrito, em Porto Uniao.
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TABELA 5

ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA
Transporte das Principais Mercadorias

Anos 1910-60
ANOS MADEIRA ERVA-MATE CEREAIS CARVAO
Tonelada Tonelada Tonelada . Tonelada

1910 1.936 36 2,229 -—
1911 : 2.655 48 5.421 —
1912 3.164 66 5.010 -
1913 2.476 82 3.832 -
1914 1.748 - 4,935 -
1915 1.613 45 4.441 188
1916 1.743 48 3.747 257
1917 1.957 27 4.889 2.730
1918 2.859 d 3.485 6.536
1919 —-— - 7.060 10.487
1920 ' - - 4,219 38.255
1921 - - 5.579 20.890
1922 -_ - 4,262 32.356
1923 - - 4,271 1.616
1924 - 27 5.080 63.545
1925 13.238 19 7.885 60.808
1926 9,250 49 4.140 59.821
1927 10.359 91 5.278 48.343
1928 16.504 21 21.999 8.079
1929 14.635 24 16.720 10.466
1930 6.570 - 10.968" 28.050
1931 5.052 - 10.547 47.184
1932 2,841 - 2.400 46.472
1933 5.128 - 6.108 75.642
1934 5.159 - 25.341 91.388
1935 4,737 - 2.021 104.397
1936 5.028 - 6.447 96.536
1937 4.142 - 3.782 110.978
1938 3.862 - 2.256 142.107
1939 2.477 - 3.583 160.941
1940 4,122 - 23.636 213.247
1941 4.655 - 26.446 308.989
1942 6.999 - 25.901 440.393
1943 14.345 - 31.970 570.575
1944 15.770 -_— 36.065 531.365
1945 18.748 - 35.493 678.004
1946 15.574 - 61.422 850.436
1947 16.166 - 37.144 984.804
1948 - - 37.907 974.195
1949 - - 29.462 976.788
1950 —_— - 40.523 840.791
1951 — - 56.304 942.663
1952 8.859 - 48.067 998,325
1953 17.117 — 41.061 1.056.415
1954 - - - 985.701
1955 19.663 - 52.649 1.109.428
1956 -_ - - 1.129.053
1957 —_ —_ —_— 1.060.781
1958 16.147 - 42.217 1.279.204
1959 16.362 — 35.975 2,093.810
1960 3.181 50.583 1.962.637
TOTAL 306.841 583 910.760 21.256.276

Fonte: 194660 — Relatorios da EFDTC.
1910-16 — Relatorios do MVOP.
1917-45 — Anuarios Estatisticos da IFE.
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ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Transporte das Principais Mercadorias

TABELA 6

Anos 1910-60
ANOS MADETRA ERVA-MATE CEREAIS
Tonelada Tonelada Tonelada

1910 e - e
1911 - e e
1912 ves vee ces
1913 - 238 1.008
1914 - 93 748
1915 - 273 1.011
1916 — 126 1.436
1917 - 73 1.982
1918 - 11 2.011
1919 2.253 47 2.412
1920 2.059 264 2.247
1921 2.585 84 2.538
1922 5.336 34 3.341
1923 8.527 135 3.355
1924 14.563 442 4.346
1925 17.090 394 4.320
1926 12.475 358 2.730
1927 17.026 470 2.792
1928 17.480 275 3.220
1929 18.340 294 4,531
1930 19.029 11 2.057
1931 17.896 3 2.912
1932 22,464 3 2.269
1933 32.390 2 2.930
1934 33.074 1 3.305
1935 34.504 - 3.403
1936 41.637 - 3.301
1937 50.412 - 4,284
1938 49,597 - 3.529
1939 60.600 — 2.515
1940 48.552 - 2.929
1941 54,599 - 4.801
1942 59.032 - 4.923
1943 63.910 — 10.555
1944 93.547 -— 7.676
1945 72.178 - 7.760
1946 72.547 -— 4,376
1947 57.162 - 3.695
1948 59.185 - 1.219
1949 58.521 - 1.550
1950 71.371 - 1.352
1951 125.166 -— 1.220
1952 51.040 — 750
1953 54.430 -— 901
1954 . ees .
1955 85.333 - 1.907
1956 56.028 - 1.052
1957 42,289 - 498
1958 43.392 - 163
1959 - ves
1960 - e
TOTAL 1.647.655 3.631 131.860
Fonte: 1910-16 e 1929-40 — Anuarios Estatisticos da IFE.

1917-28 e 1940-49 —
1950-60 — Relatorios dos Governadores do Estado de Santa Catarina.

Relatorios da EFSC.
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TABELA 7

REDE DE VIACAO PARANA—SANTA CATARINA — TRECHO P.UNIAO—M. RAMOS
Transporte das Principais Mercadorias

Anos 1910-60

ANOS MADEIRA ERVA-MATE CEREAIS

Tonelada Tonelada Tonelada
1910 - - -
1911 . — 989 1.150
1912 - 1.093 1.588
1913 -— 1.042 1.168
1914 27.763 799 1.006
1915 s 1.523 818
1916 e 1.435 885
1917 ces 1.638 4.456
1918 - 2.293 1.088
1919 .o 2.451 2,710
1920 - 2.694 4,931
1921 81.724 1.500 2.999
1922 91.641 1.993 2.717
1923 92.486 1.854 5.822
1924 90.989 2.164 7.873
1925 ' 105.450 2.269 6.674
1926 107.881 2.817 6.285
1927 109.801 2.901 6.292
1928 114.048 2.305 6.804
1929 112.137 1.736 7.342
1930 79.694 2.814 5.885
1931 77.141 1.438 5.931
1932 48.069 1.349 4,887
1933 44,508 798 5.016
1934 31.883 844 6.531
1935 47.910 ' 353 7.406
1936 77.413 905 10.073
1937 103.506 624 14.257
1938 94.903 600 6.475
1939 103.045 596 7.029
1940 111.160 592 7.583
1941 119.275 588 8.136
1942 127.390 584 8.690
1943 135.505 579 9.243
1944 143.620 575 9.797
1945 151.735 571 10.350
1946 159.850 566 10.904
1947 167.965 562 11.457
1948 176.081 558 12.011
1949 184.196 553 12.265
1950 192,311 549 13.118
1951 200.426 545 ' 13.672
1952 208.541 540 14.225
1953 216.656 536 14.779
1954 224,771 531 15.332
1955 232,886 527 15.886
1956 241.001 523 16.439
1957 249,116 518 16.993
1958 257.231 514 17.546
1959 265.346 510 18.100
1960 273.461 505 18.654
TOTAL 5.684.515 57.343 421.278

Fonte: 1934-37 — Relatorios da RVPSC.

Nota: I-Para o periodo 1910-33, os dados foram estimados utilizando-se um ajusta-
mento de curvas exponenclals e proporgoes dos dois Estados pela quilome-
tragem e 1mportancla da época.

II-Para o periodo 1938-60, os dados foram estlmados pelo ajuste de  polino-
mios ortogonais (parabola do 89 grau, a que melhor se ajustou).
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TABELA 8

REDE DE VIAGAO PARANA—SANTA CATARINA — RAMAL SAO FRANCISCO
' Transporte das Principais Mercadorias

Anos 1910-60

ANOS MADEIRA ERVA~-MATE ' CEREAIS

Tonelada Tonelada Tonelada
1910 - 6 189
1911 _ - 5 487
1912 - 10 308
1913 - 4,953 909
1914 - 5.693 1.141
1915 - 11.182 1.264
1916 - 10.871 1.198
1917 - 16.452 3.131
1918 - 13.620 3.864
1919 - 17.801 3.431
1920 - 22.350 4,707
1921 63.896 15.771 5.148
1922 83.797 22.081 5.002
1923 108.967 23.515 6.792
1924 120.399 23.077 10.108
1925 " 120.534 27.541 10.478
1926 137.101 26.743 8.363
1927 165.763 28.665 10.293
1928 184.572 15.843 10.919
1929 223.029 18.631 12.520
1930 123.791 19.180 14.127
1931 106.953 19.542 12.300
1932 109.917 22.939 9.973
1933 188.275 20.641 10.436
1934 226.612 18.350 11.166
1935 171.189 13.807 12.616
1936 193.521 14.436 13.102
1937 230.396 14.652 13.393
1938 178.274 14.028 : 10.521
1939 172.105 13.543 10.157
1940 165.937 13.057 9.793
1941 159.769 12.572 9.429
1942 153.600 12.087 9.065
1943 147.432 11.601 8.701
1944 141.264 11.116 8.337
1945 135.095 10.630 7.973
1946 128,927 ©10.145 7.609
1947 122,759 9.660 7.245
1948 116.591 9.174 6.881
1949 110,422 8.689 6.517
1950 104.254 8.204 6.153
1951 98.086 7.718 5.789
1952 91.917 7.233 5.425
1953 85.749 6.747 5.061
1954 79.581 6.263 4.697
1955 73.412 5.777 4.333
1956 67.244 5.291 3.969
1957 61.076 4,806 3.604
1958 54.907 4.321 3.240
1959 48.739 3.835 2.876
1960 42,571 3.350 2.512
TOTAL 5.098.423 648.204 347.252
Fonte: 1910-33 — Anuarios Estatisticos das Estradas de Ferro do Brasil.

1934-37 — Relatorios da RVPSC.

NOTA: Para o periodo 1938-60, os dados foram estimados pelo ajuste de polind

mios ortogonais (parabola do 89 grau, a que melhor se ajustou).
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TABELA 9

ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA
Resultado Financeiro da Receita e da Despesa Geral

Anos 1910-60
ANOS MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS

RECELTA DESPESA SALDO
1910 144 301 - 157
1911 186 317 - 131
1912 162 332 - 170
1913 168 209 - 141
1914 155 291 - 136 .
1915 - 180 283 - 103
1916 191 284 - 93
1917 219 373 ~ 154
1918 324 420 - 96
1919 436 487 - 51
1920 465 505 - 40
1921 560 628 - 68
1922 687 684 + 3
1923 890 852 + 38
1924 1.155 1.090 - + 65
1925 1.123 1.412 - 289
1926 ©1.102 1.462 - 360
1927 1.103 1.687 - 584
1928 901 1.318 - 147
1929 1.191 1.323 - 132
1930 1.204 1.518 - 314
1931 1.265 1.413 - 148
1932 1.358 1.405 - 47
1933 1.643 1.632 + 11
1934 1.871 1.839 + 32
1935 1.937 2.036 - 99
1936 2.214 1.029 + 1.185
1937 2.842 1.076 +  1.766
1938 2.530 1.538 + 992
1939 2.775 1.489 +  1.286
1940 3.320 1.748 +  1.572
1941 5.332 4.600 + 732
1942 7.675 5.125 +  2.550
1943 10.775 6.925 +  3.850
1944 11.730 9.969 + 1.761
1945 14.331 12.840 +  1.491
1946 15.379 19.590 - 4.211
1947 16.569 23.352 - 6.782
1948 16.323 29.054 - 12.731
1949 14.881 32.298 - 17.416
1950 14.787 37.503 - 22.715
1951 18.337 38.056 - 19.719
1952 18.109 19.230 - 1.121
1953 23.376 63.058 - 39.681
1954 24.892 70.081 - 45,189
1955 37.860 70.010 - 32,150
1956 57.703 95.400 - 37.696
1957 60.077 165.575 - 105.497
1958 84.782 228.081 - 143.299
1959 107.878 303.691 - 195.813
1960 213.957 358.193 - 144.236
TOTAL 809.054 . 1.623.712 - 814.658

Fonte: EFDTC, Secao de Contabilidade.
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TABELA 10

ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Resultado Financeiro da Receita e da Despesa Geral

Anos 1912-60
ANOS MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS
RECEITA DESPESA SALDO

1912 111 141 - 36
1913 126 168 - 42
1914 129 293 - 164
1915 116 318 - 202
1916 121 310 - 189
1917 . 140 314 - 174
1918 208 370 - 162
1919 232 259 - 127
1920 263 414 - 151
1921 260 454 - 194
1922 309 470 - 161
1923 357 368 - 11
1924 513 535 - 22
1925 553 593 - 40
1926 517 573 - 56
1927 : 661 637 + 24
1928 701 612 + 89
1929 905 795 + 110
1930 735 827 - 92
1931 626 654 - 28
1932 689 660 + 29
1933 778 765 + 13
1934 1.076 1.062 + 14
1935 1.174 1.111 + 63
1936 1.371 1.313 + 58
1937 1.604 1.465 + 139
1938 1.636 1.584 + 52
1939 1.801 1.739 + 62
1940 1.681 1.741 - 60
1941 1.905 1.923 - 18
1942 2.154 2.134 + 20
1943 2.705 2.573 + 132
1944 3.914 3.620 + 294
1945 4.675 4.190 + 485
1946 4.741 5.011 - 270
1947 3.768 5.646 - 1.878
1948 4.274 6.108 - 1.834
1949 3.869 o 7.782 - 3.913
1950 5.785 8.382 - 2.597
1951 7.323 10.278 - 2.954
1952 5.468 9.659 - 4.191
1953 4,570 13.341 - 8.771
1954 4.841 14.043 - §.202
1955 10.888 22.563 - 11.674
1956 12.517 33.753 - 21.236
1957 14.392 43.428 - 29.036
1958 17.661 69.337 - 51.676
1959 19.320 107.301 - 87.798
1960 20.978 145.264 - 124,286
TOTAL 175.141 536.881 - 361.740

Fonte: 1910-16 e 1929-40 — Anuarios Estatisticos do IFE.

1917-21 e 1940-49 — Relatorios da EFSC.

1950-60 — Relatorios dos Governadores do Estado de Santa Catarina.
NOTA: Incluidas as secgoes rodoviaria e fluvial.
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TABELA 11

REDE DE VIAGAO PARANA—SANTA CATARINA — TRECHO P.UNIAO—M. RAMOS
Resultado Financeiro da Receita e da Despesa Geral

Anos 1910-60

ANOS MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS
. RECEITA ) DESPESA SALDO
1910 - - -
1911 _ 824 894 - 70
1912 1.030 1.203 - 173
1913 1.087 1.230 - 143
1914 899 896 + 3
1915 : 1.220 1.035 + 185
1916 1.142 1.220 - 78
1917 1.863 1.892 - 29
1918 2.250 2.443 - 193
1919 2.175 2.530 - 355
1920 2.069 2.541 - 472
1921 2.155 ' 2.568 - 413
1922 2.537 3.014 - 477
1923 2.530 ~3.370 - 840
1924 3.119 4.080 - 961
1925 ' 3.745 4.917 - 1.172
1926 4,223 5.774 - 1.551
1927 4.082 4.921 - 839
1928 5.111 5.612 - 501
1929 5.034 6.107 - 1.073
1930 4,867 6.185 - 1.318
1931 3.775 4.900 - 1.125
1932 4.228 4,689 - 461
1933 4.425 4.878 - 453
1934 . 3-331 3-681 ' - 350
1935 4.489 4.229 + 259
1936 6.435 6.710 ¢ - 275
1937 7.730 8.096 - 365
1938 8.030 8.275 - 245
1939 8.585 7.683 - 902
1940 9.854 9.017 + 837
1941 12.319 9.692 + 2,627
1942 13.732 9.941 + 3.791
1943 23.162 15.474 + 7.688
1944 16.614 13.537 +  3.077
1945 25.154 22,169 + 2,985
1946 24,844 . 23.844 + 1.000
1947 46.486 51.634 - 5,148
1948 60.819 65.309 - 4.490
1949 59.920 59.903 + 17
1950 58.441 _ 46.620 + 11.821
1951 ' 68.110 ' 73.579 - 5.469
1952 68.422 82.175 - 13.735
1953 77.884 88.858 - 10.974
1954 88.889 105.005 - 16.116
1955 164.310 158.015 +  6.295
1956 240.424 222.077 +  18.348
1957 287.488 320.464 - 32.976
1958 296.067 360.028 - 63.961
1959 358.246 473.447 - 115.201
1960 499.004 753.489 - 254.485
TOTAL - 2.603.179 3.079.850 - 476.671
Fonte: 1934-49 — Relatorios da RVPSC.

1950-60 — Arquivos do 39 Distrito, em Porto Uniao.
NOTA: Para o periodo 1910-33, os dados foram estimados utilizando-se um ajusta-

mento de curvas exponenciais e proporgoes dos dois Estados pela quilome-
tragem e importancia da epoca.
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TABELA 12

REDE DE VIAGAO PARANA—SANTA CATARINA —RAMAL SAO FRANCISCO
Resultado Financeiro da receita e da Despesa Geral
Anos 1910-60

ANOS - MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS

RECEITA DESPESA SALDO
1910 100 148 - 47
1911 _ 113 127 - 13
1912 180 273 - 92
1913 722 803 - 80
1914 774 874 - 100
1915 1.124 693 + 430
1916 1.254 820 + 423
1917 1.584 1.509 + 75
1918 1.902 1.785 + 117
1919 2.416 1.912 + 504
1920 3.142 2.413 i 729
1921 2.984 2.615 + 369
1922 3.738 . 3.294 + 444
1923 4.545 . 3.729 + 816
1924 5.361 4.159 + 1,201
1925 ' 6.032 5.075 + 957
1926 7.853 6.423 +  1.433
1927 _ 8.081 5.941 +  2.140
1928 7.800 5.413 + 2.387
1929 8.266 5.746 + 2.520
1930 7.829 6.498 + 1.331
1931 5.967 5.590 + 338
1932 6.201 5.163 + 1.038
1933 8.353 5.972 + 2.382
1934 _ 9.552 6.674 + 2.878
1935 92.775 7.183 + 2.592
1936 10. 860" 9.130 + 1.730
1937 12.564 10.810 +  1.754
1938 12.491 11.350 + 1.141
1939 12.418 11.891 + 527
1940 12.272 11.230 + 1.042
1941 14,796 11.641 +  3.1535
1942 15.263 11.050 +  4.213
1943 16.524 11.040 + - 5.484
1944 22,453 18.295 +  4.158
1945 26.993 23.788 + 3,205
1946 29.691 26.167 +  3.524
1947 23.594 26.207 - 2.613
1948 22.392 24.045 - 1.653
1949 24.701 24.694 + 7
1950 41.478 33.088 + 8.390
1951 35.713 38.580 -  2.867
1952 47.886 57.511 - 9.625
1953 51.502 58.759 ~ 7.257
1954 64.248 75.897 - 11.649
1955 4 103.867 99.880 +  3.987
1956 141.263 130.483 + 10.780
1957 176.387 196.619 - 20.232
1958 191.097 232.380 - 41.283
1959 199.289 263.375 - 64.086
1960 237.903 359.230 - 121.327
TOTAL 1.599.357 1.867.972 - 268.615

Fonte: 1910-19 — Relatorios do MVOP,
1920-33 — Anuarios Estatisticos da IFE.
1934-49 — Relatorios da RVPSC. N
1950-60 — Arquivos do 39 Distrito, em Porto Uniao.
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TABELA 13

ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA
Movimento Financeiro das Receitas

Anos 1910-60

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

ANOS BAGAGENS E RENDAS

PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANTIMAIS DIVERSAS
1910 49 14 40 1 40
1911 52 12 54 3 65
1912 53 12 65 3 29
1913 56 12 66 4 30
1914 50 11 61 3 30
1915 54 13 83 4 26
1916 55 14 83 4 35
1917 62 13 101 4 39
1918 90 18 155 6 55
1919 103 23 234 5 71
1920 116 24 233 5 86
1921 108 21 263 6 162
1922 118 22 358 8 181
1923 172 29 561 8 120
1924 187 36 732 7 193
1925 198 46 823 9 137
1926 178 45 764 9 106
1927 242 47 728 11 75
1928 241 51 547 9 53
1929 471 52 705 8 155
1930 210 42 755 4 193
1931 184 38 862 3 178
1932 216 32 907 4 199
1933 213 29 1.184 5 212
1934 246 29 1.272 12 312
1935 280 30 1.359 20 248
1936 329 37 1.515 34 299
1937 429 43 1.815 40 515
1938 376 33 1.777 35 309
1939 410 35 1.995 12 323
1940 473 35 2.419 16 377
1941 555 37 4.552 20 169
1942 605 44 6.741 32 253
1943 905 107 9.007 52 704
1944 1.081 147 8.866 85 1.550
1945 1.257 187 10.726 56 2.105
1946 1.609 267 12.445 60 908
1947 2.084 214 13.288 67 916
1948 2.175 196 13.317 56 579
1949 1.721 203 11.511 57 1.389
1950 1.500 173 11.357 62 1.695
1951 1.938 201 13.006 76 3.116
1952 1.820 210 14.642 81 1.356
1953 1,951 215 14.791 42 6.377
1954 3.586 417 14.625 41 6.223
1955 3.970 405 23.508 86 9.891
1956 6.380 507 38.948 134 11.734
1957 7.762 547 41.610 99 10.059
1958 7.254 684 62.325 73 14,446
1959 7.827 894 89.049 123 9.985
1960 9.353 842 183.464 99 20.190
TOTAL 71.154 7.385 620.294 1.703 108.498

Fonte: 1910-16 —

Relatorios do MVDP.

1917-45 — Anuarios Estatisticos da IFE.
Relatorios da EFDTIC.

1946~-60 —
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TABELA 14

ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Movimento Financeiro das Receitas
Anos 1910-60

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

ANOS BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORTAS ANIMATS DIVERSAS}
1910 . . ... ... ...
1911 e e ... .. ..
1912 ... ... ... e ...
1913 53 0,3 61 3 : 9
1914 59 0,4 51 3 15
1915 52 0,4 55 2 9
1916 55 1 54 2 6
1917 68 2 58 5 7
1918 94 5 74 7 28
1919 100 11 84 7 30
1920 118 14 91 9 31
1921 124 16 82 8 30
1922 135 16 112 9 37
1923 145 19 139 9 45
1924 188 23 227 11 64
1925 _ 203 22 246 10 72
1926 185 21 222 9 80
1927 189 14 331 8 119
1928 174 10 335 7 175
1929 162 10 541 9 183
1930 149 7 442 5 132
1931 116 6 382 6 116
1932 145 12 414 8 110
1933 159 11 482 8 118
1934 289 22 619 11 135
1935 336 25 649 14 150
1936 361 32 812 15 150
1937 424 43 947 19 170
1938 475 37 702 23 167
1939 515 34 1.063 23 165
1940 474 31 1.011 - 17 148
1941 517 30 1.128 17 213
1942 463 45 1.370 20 256
1943 608 76 1.594 22 - 405
1944 831 73 2.316 28 666
1945 1.222 72 2.831 26 524
1946 1.369 64 2.778 16 514
1947 1.189 47 2.146 1 375
1948 1.048 32 2.534 13 647
1949 1.041 29 2.281 13 505
1950 1.098 35 3.058 14 1.580
1951 1.227 42 5.090 13 951
1952 1.236 37 3.617 12 566
1953 1.383 44 2.296 18 829
1954 1.604 53 2.452 13 719
1955 3.550 98 . 5.457 68 1.715
1956 4.508 121 5.875 159 1.855
1957 5.065 152 6.695 401 2.079
1958 - 6.135 191 8.461 508 2.366
1959 7.509 235 7.228 425 3.923
1960 8.883 279 6.611 383 4,822
TOTAL 56.033 2.200 86.103 2.447 28.011

Fonte:. 1910-16 e 1929-40 — Anuarios Estatisticos da IFE.
1917-21 e 1940-49 — Relatorios da EFSC.
1950-60 — Relatorios dos Governadores do Estado de Santa Catarina.

1 Inclusive as Seccoes Rodoviaria e Fluvial.
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TABELA 15

REDE DE VIAGAO PARANA—SANTA CATARINA — TRECHO P.UNIAO—M. RAMOS
Movimento Financeiro das Receitas
Anos 1910-60

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

ANOS BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANIMAIS DIVERSAS
1910 _ - — - - -
1911 159 34 529 12 93
1912 183 45 562 - 40 200
1913 193 45 570 35 244
1914 202 57 430 44 166
1915 207 58 740 53 162
1916 211 75 547 94 215
1917 249 80 1.099 118 317
1918 292 88 1.350 103 417
1919 335 125 1.300 94 321
1920 367 161 1.315 92 134
1921 383 132 1.420 82 138
1922 403 145 1.695 88 206
1923 405 148 1.610 99 268
1924 T 456 211 1.907 78 467
1925 473 280 2.360 113 519
1926 497 291 2.804 173 458
1927 529 260 3.293 183 370
1928 552 258 3.788 145 368
1929 578 293 3.636 169 358
1930 1.045 230 3.107 281 204
1931 470 218 2.664 240 183
1932 740 162 2.615 275 436
1933 456 202 3.256 193 318
1934 355 72 2.057 710 137
1935 508 88 2.919 791 182
1936 725 116 4.428 712 453
1937 794 168 5.759 452 557
1938 822 186 6.184 359 479
1939 850 204 6.608 405 204
1940 906 241 7.458 266 401
1941 1.215 362 9.805 338 598
1942 1.531 477 10.714 383 624
1943 1.610 681 19.668 517 686
1944 2.090 1.030 11.332 690 1.472
1945 2.683 1.039 18.720 696 2.016
1946 3.472 1.435 17.484 653 1.800
1947 4.288 2.780 26.494 680 12.244
1948 4.326 2.615 40.956 250 12.672
1949 4.983 2.227 49,889 253 2.568
1950 4.552 1.948 49.421 264 2,256
1951 4.409 1.883 59,449 269 2.100
1952 4.304 1.747 60.071 278 2,022
1953 4,642 1.485 70.253 260 1.244
1954 5.276 1.969 79.214 691 1.739
1955 7.783 2.605 151.578 - 2.344
1956 10.290 3.241 223.943 v 2.950
1957 12.236 2.042 270.541 vee 2.669
1958 14,097 3.383 275.619 e 2.968
1959 14.345 3.183 337.567 ves 3.151
1960 19.514 3.623 472.404 ees 3.463
TOTAL 141.991 44,428 2.333.132 12.721 70.315

Fonte: 1934-49 — Relatorios da RVPSC. ~
1950-60 — Arquivos do 19 Distrito, em Porto Uniao.

NOTA: Para o periodo 1910-33, os dados foram estimados utilizando-se um ajus-
tamento de curvas exponenciais dos dois Estados pela quilometragem e im
portancia da época.
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REDE DE VIAQKO PARANA—SANTA CATARINA — RAMAL SAO0 FRANCISCO
Movimento Financeiro das Receitas

TABELA 16

Anos 1910~-60
ANOS MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS
BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANIMAIS DIVERSAS

1910 48 4 35 0,2 13
1911 61 7 35 1 9
1912 87 7 73 3 10
1913 221 30 451 5 14
1914 213 37 486 10 28
1915 181 43 839 10 50
1916 206 49 960 8 25
1917 221 65 1.243 7 48
1918 297 161 1.328 17 99
1919 596 114 1.624 11 70
1920 597 169 2.231 11 135
1921 576 157 2.109 23 119
1922 598 598 2.832 30 109
1923 644 179 3.549 58 144
1924 679 212 4.263 98 157
1925 651 279 4.894 42 188
1926 829 313 6.382 31 298
1927 944 294 6.553 29 260
1928 944 265 6.230 26 335
1929 1.072 297 6.536 27 333
1930 984 259 6.236 79 270
1931 731 208 4.765 19 242
1932 632 197 5.079 49 243
1933 646 211 5.682 36 587
1934 844 253 8.038 13 405
1935 971 303 7.814 11 676
1936 1.235 365 8.785 15 460
1937 : 1.187 346 9.302 9 1.720
1938 1.200 337 9.366 7 1.581
1939 1.213 329 9.430 5 1.442
1940 1.239 312 9.558 1 1.163
1941 1.282 334 12.367 4 809
1942 1.360 381 12.400 5 1.117
1943 1.954 488 12.694 4 1.385
1944 2.601 794 16.576 18 2.463
1945 3.475 990 19.498 19 S 3.011
1946 4,107 1.655 21.099 41 2.789
1947 4.166 1.682 15.396 10 2.340
1948 3.683 1.484 15.548 19 2.182
1949 3.535 876 18.287 35 1.978
1950 3.822 992 35.423 22 1.218
1951 4,110 908 29.711 15 968
1952 4,684 840 41.135 9 718
1953 4.865 1.470 44.370 3 794
1954 5.496 1.827 55.954 2 969
1955 .8.912 2.239 99.717 .o 999
1956 10,101 2.651 127.480 cos 1.030
1957 12.824 2.723 159.272 1.569
1958 21.070 2.812 162.069 .. 5.146
1959 15,380 3.133 178.253 .o 2.522
1960 17.781 3.200 214.850 . 2.071
TOTAL 155.755 37.879 1.428.807 897 47.311

Fonte: 1910-19 —

1934-49 —

1950-60 — Arquivos do 39 Distrito, em Porto Uniao. -

Relatorios do MVOP.
1920-33 — Anuarios Estatisticos da IFE.
Relatorios da RVPSC.
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ESTRADAS DE IFERRO EM SANTA CATARINA
Resultado Financeiro da Receita e da Despesa Geral

TABELA 17

Anos 1910-60
ANOS MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS
RECEITA DESPESA SALDO

1910 2451 4491 - 2031
1911 1.1522 1.3382 - 1852
1912 1.507 1.949 - 442
1913 2.124 2.510 - 386
1914 1.975 2.354 - 380
1915 2.433 2.329 + 104
1916 2.856 2.634 + 222
1917 3.799 4.088 - 288
1918 4,544 5.018 - 474
1919 5.095 5.288 - 193
1920 5.931 5.873 58
1921 5.949 6.265 - 315
1922 7.264 7.462 - 197
1923 8.339 8.319 + 19
1924 10.021 9.864 + 157
1925 11.445 11.997 - 552
1926 13.685 14.232 - 547
1927 14,479 13.186 + 1.234
1928 14.512 12.955 + 1.557
1929 15.399 13.971 + 1.428
1930 14.646 15.029 - 383
1931 11.637 12.662 - 1.025
1932 12.478 11.925 + 553
1933 14.341 13.020 + 1.321
1934 16.333 13.256 + 3.077
1935 19.143 14.559 + 4.584
1936 19.586 18.181 + 1.405
1937 22,627 21. 446 + 1.181
1938 24,687 22.747 + 1.941
1939 25.579 22.802 + 2.777
1940 27.135 23.736 + 3.400
1941 34.352 27.856 + 6.496
1942 38.825 35.614 + 3.211
1943 53.166 40.103 + 13.064
1944 54,711 48.862 + 5.849
1945 71.153 70.558 + 595
1946 74.655 73.403 + 1.252
1947 90.418 100.915 - 10.497
1948 103. 809 119.463 - 15.654
1949 103.371 124.677 - 21.306
1950 120.492 125.593 - 5.101
1951 129. 484 160.493 - 31.009
1952 131.994 168.575 - 36.581
1953 157.332 224.016 - 66.684
1954 182.870 265.026 - 82.156
1955 316.926 350.468 - 33.542
1956 415.906 481.713 - 29.807
1957 538. 344 726.086 - 187.742
1958 589.606 889.826 - 300.219
1959 684.733 1.147.814 - 463.081
1960 971.842 1.616.176 - 644.333
TOTAL 5.138.092 7.116.327 - 1.978.235

1 N2o incluidos a EFSC e o trecho P.Uniao—M. Ramos.

2 Nao incluida a EFSC.
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TABELA 18

ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA
Movimento Financeiro das Receitas
Anos 1910~-60

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

ANOS

BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORTAS ANTMAIS DIVERSAS
19101 97 18 75 1 53
19112 272 53 618 16 167
19122 323 64 700 46 239
1913 523 87 1.148 47 297
1914 524 106 1.028 59 239
1915 494 114 1.717 69 247
1916 527 527 733 108 281
1917 600 160 2.505 134 411
1918 654 272 2.907 133 599
1919 792 273 3.242 117 492
1920 1.198 368 3.861 117 386
1921 1.191 327 3.874 119 449
1922 1.254 785 4.997 135 533
1923 1.366 438 5.859 174 577
1924 1.510 486 7.129 194 881
1925 1.525 627 8.323 174 916
1926 1.689 670 10.172 - 222 942
1927 1.904 615 10.905 231 824
1928 1.911 584 10.900 187 931
1929 2.283 652 11.418 209 1.029
1930 2.388 538 10.540 369 799
1931 1.501 470 8.673 268 719
1932 1.733 403 9.015 336 988
1933 1.474 453 10.604 242 1.235
1934 1.734 376 11.986 744 989
1935 2.095 446 12.741 836 1.256
1936 2.650 550 15.540 776 1.362
1937 2.834 600 17.823 520 2.962
1938 2.873 593 18.029 424 2.536
1939 2.988 602 19.096 445 2.134
1940 3.092 619 20.446 300 2.089
1941 3.469 763 27.852 379 1.786
1942 3.959 940 31.225 440 2.250
1943 5.077 1.352 42.963 595 3.180
1944 6.603 2.004 39.090 821 6.151
1945 6.603 2.288 51.675 797 7.656
1946 10.557 3.421 53.806 770 6.011
1947 11.727 4.723 57.956 768 15.875
1948 11.232 4.327 72.255 338 16.080
1949 11.280 3.335 81.968 358 6.640
1950 10.972 3.148 99,259 362 6.749
1951 11.684 3.034 112.968 360 7.385
1952 12.044 2.834 119. 466 376 4.912
1953 12.841 3.214 131.710 356 9.244
1954 15.962 4.266 152.245 753 9.950
1955 24,219 5.347 280.260 154 14.949
1956 31.279 6.520 396.246 293 16.569
1957 37.887 5.464 478.118 500 16.376
1958 48.556 7.070 508.474 581 24.926
1959 45.061 7.445 612.097 548 19.581
1960 55.531 7.944 817.329 482 30.546
TOTAL 424,572 91.985 4.468.336 17.768 254.381

1 a0 incluidos a EFSC e o Trecho P.Unizao—M. Ramos.

2 Nao incluida a EFSC.
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TABELA 19

ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA

Transportes Efetuados

Anos 1910-60

: BAGAGENS E
ANOS PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANIMAIS

Numero Tonelada Tonelada Numero
19101 52.853 614 14.546 1.526
19112 92.534 995 66.848 9.041
19122 133.019 1.504 83.056 14.762
1913 211.239 1.892 120.560 15.573
1914 200.634 2,162 99.136 22.615
1915 193.999 2.345 161.952 22.546
1916 206.829 2.705 168.439 21.724
1917 239.701 2.897 211.246 32.979
1918 321.031 4.539 269.250 41.649
1919 393,783 5.209 191.249 40.734
1920 438.357 6.146 311.431 36.483
1921 406.872 4,929 278.029 35.283
1922 423.409 5.501 366.728 47.701
1923 470.547 5.902 395.319 54.090
1924 - 496.536 6.423 422.773 32.957
1925 513.825 7.983 467.301 27.897
1926 509.540 6.503 523.571 36.655
1927 561.808 6.761 513.584 33.343
1928 547.190 6.788 547.171 31.700
1929 515.704 7.251 661.218 35.381
1930 451.911 5.471 527.229 40.421
1931 397.208 5.176 531.508 39.561
1932 466.085 4,462 555.800 29.429
1933 430.039 5.274 706. 844 33.162
1934 491.672 3.605 482,504 58.880
1935 635.396 7.610 526.761 77.334
1936 712.151 4.920 588.291 79.941
1937 781.654 5.942 702.631 65.898
1938 800.670 5.551 709.058 64.421
1939 830.619 5.338 672.144 57.238
1940 797.671 5.104 763.790 49.380
1941 911.573 5.665 951.397 67.708
1942 667.806 6.789 1.052.115 69.728
1943 1.088.933 9.034 1.184.372 84.525
1944 1.257.756 11.077 1.184.268 82.363
1945 1.403.367 12.057 1.490.498 63.763
1946 1.548.333 11.879 1.961.115 100.125
1947 1.645.506 14.805 2.082.957 70.533
1948 1.547.245 9,796 2.062.663 39.336
1949 1.447.689 9.185 1.834.908 40.436
1950 1.444.387 8.841 1.877.366 41.728
1951 1.545.611 8.899 2.092.226 42.398
1952 1.564.382 8.377 2.215.859 45.202
1953 1.690.557 8.074 2.210.801 42.299
1954 2.182.876 10.611 2.142.292 52.230
1955 3.675.164 11.218 2.429.508 40.496
1956 2.307.864 10.784 2.753.282 31.226
1957 2.159.851 13.013 2.597.658 49.942
1958 2.045.126 13.372 3.092.549 46.297
1959 2.192.836 11.296 3.106.573 33,201
1960 1.701.712 10.729 3.169.661 21.622
TOTAL 47.705.332 343.229 54.089.503 2.253.529

-1 Nao incluidos o trecho P.Uniao—M. Ramos e EFSC.

2 Nao incluida a EFSC.
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TABELA 20

ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA
Principais Mercadorias Transportadas

Anos 1910-60
ANOS CARVAO3 MADETRA CEREAIS ERVA-MATE
Tonelada Tonelada Tonelada Tonelada
19101 : - 1.936 2,418 42
19112 - 2.655 7.058 1.042
19122 - 3.164 6.906 1.169
1913 - 2.476 6.917 6.315
1914 ' - 29.511 7.830 6.585
1915 188 1.613 7.534 13.023
1916 257 1.743 7.266 12.480
1917 2.730 1.957 14.458 18.190
1918 6.536 2.859 10.448 15.924
1919 10.487 2.253 15.613 20.299
1920 38.255 2.059 16.104 25,308
1921 20.890 152.205 16.264 17.355
1922 32.356 180.774 15.322 84.108
1923 - 1.616 209.980 20.240 25.504
1924 63.545 22,951 27.407 25.710
1925 60.808 256.312 29.357 30.223
1926 59.821 266.707 21.518 29.967
1927 48,343 302.949 26.555 32.127
1928 8.079 332.604 42,942 18. 444
1929 10.466 368.141 "41.113 20.685
1930 28.050 229.084 33.037 22.005
1931 47.184 207.042 31.690 20.983
1932 46.472 183.291 19.529 24.291
1933 75.642 270.301 24.490 21.441
1934 91.388 296.728 46.343 19.195
1935 104,397 258.340 25. 446 14.160
1936 96.536 317.599 32.923 15.341
1937 110.978 388.456 35.716 15.276
1938 142.107 326.636 22,781 14.628
1939 160.941 338,227 23.284 14.139
1940 213,247 329.771 43.941 14.649
1941 308.989 338.298 48.812 13.160
1942 440,393 347.021 48.579 12.671
1943 570.575 361.192 60.469 12.180
1944 531.365 394.201 61.875 11.691
1945 678.004 377.756 61.576 11.201
1946 850.436 376.898 84,311 10.711
1947 984, 804 364.052 59.541 10.222
1948 974.195 351.857 58.018 9.732
1949 976.788 353.139 49.794 9.242
1950 840.791 367.936 61.146 8.753
1951 942.663 423.678 76.985 8.263
1952 998.1325 360.357 68.467 7.773
1953 1.056.415 373.952 61.802 7.283
1954 985,701 304.352 20.029 6.794
1955 1.109.428 411.294 74.775 6.304
1956 1.129.053 364.273 21.460 5.814
1957 1.060.781 352.481 21.095 5.324
1958 1.279.204 371.677 63.166 4,835
1959 2.093.810 330.447 56.951 4L.345
1960 1.962.637 319.213 71.749 3.855
TOTAL 21.256.276 12.573.185 1.813.050 709.761

1 Néo incluidos a RFSC e o trecho P.Unizo—M. Ramos.
2 Nao incluida a EFSC.

3 Somente a EFDTIC.
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TABELA 21

ESTADO DEA$ANTA CATARINA
Produgao Agricola

Anos 1931-60

ANOS ARROZ BATATA FEIJAQ MANDIOCA MILHO TRIGO TOTAL

Tonelada Tonelada Tonelada Tonelada Tonelada Tonelada Tonelada
1931 19.380 8.131 13.435 27.843 178.450 4,010 251.249
1932 23.070 9.969 14.409 143.600 187.939 5.085 384.072
1933 22.800 9.980 15.000 180.700 189.000 5.000 422.480
1934 13.134 9.975 15.000 195.000 192.000 5.000 430.109
1935 13.260 10.400 14.760 180.000 192,900 5.185 416.515
1936 15.000 19.500 12.000 177.600 168.000 4.900 397.000
1937 16.800 18.662 15.000 180.000 160.320 9.145 399.920
1938 52.210 11.913 30.840 195.000 200.034 13.284 503.201
1939 51.300 12.911 33.780 706.173 233.017 11.527 1.048.708
1940 39.670 13.068 38.647 710.740 268.012 16.029 1.086.166
1941 44,968 15.329 39.612 648.642 308.057 35.527 1.092.135
1942 49.440 15.930 38.093 672.123 323.224 39.813 1.138.623
1943 56.288 20.202 47.972 721.559 293.568 45,843 1.185.432
1944 66.404 17.868 51.531 849.623 307.450 37.276 1.330.152
1945 83.162 23.332 44.647 874.709 293,130 39.078 1.358.058
1946 80.871 26.078 47.618 1.285.503 295.448 30.732 1.766.250
1947 79.500 28.907 53.742 1.231.602 353.797 66.782 1.814.330
1948 81.349 29.810 44,888 1.203.079 360.385 84.908 1.804.419
1949 72.641 35.060 48.145 1.250.618 321.690 99.383 1.827.537
1950 82.190 35.294 45.666 1.356.642 345.202 107.537 1.972.531
1951 82.713 36.633 47.721 1.422.363 375.600 72.178 2.037.208
1952 72.062 37.870 51.542 1.518.946 398.062 132.548 2.211.030
1953 85.071 40.995 55.012 1.617.591 442 .800 138.114 2.379.583
1954 86.092 41.816 65.685 1.598.466 434.778 111.887 2.338.724
1955 99.488 40.758 73.365 1.716.811 457.404 141.760 2.529.586
1956 130.179 46.485 71.601 1.543.276 494,559 91.471 2,.377.571
1957 157.046 48.136 71.323 1.530.250 506.790 93.609 2.407.154
1958 134.132 51.537 70.160 1.701.936 548.287 96.915 2.602.967
1959 154.754 51.711 74.474 1.694.114 571.061 109.433 2.655.547
1960 135.698 57.066 78.713 1.735.165 596,897 108.949 2.603.539
TOTAL 2.106.672 865.326 1.324.373 28.778.880 9.998.167 1.762.918 44,836,336
Fonte: Anuario Estatistico do Brasil — IBGE — Anos 1936~60.



TABELA 22

ESTADO DE SANTA CATARINA
_ Comercio Exterior
Importacao e Exportagao de Mercadorias

Anos 1910-60
IMPORTAQEO EXPORTAQKO
ANOS “Tonelada Valor Cr$ Tonelada Valor Cr$
1910 8.883 6.401 10.062 6.892
1911 9.057 6.563 11.997 8.217
1912 9.995 7.243 11.862 8.125
1913 11.110 8.051 13.477 9.231
1914 12.225 8.859 13.095 8.969
1915 14.455 10.475 21.009 14.390
1916 18.917 13.708 22.164 15.181
1917 27.840 20.174 29.387 20.128
1918 45.685 33.105 37.778 25.876
1919 48.341 35.030 50.800 34.795
1920 50.999 36.956 55.186 37.799
1921 56.401 40,807 63.460 43,199
1922 57.289 41.134 83.341 43,925
1923 46.391 67.870 128.992 70.326
1924 .59.205 103.054 167.590 131.943
1925 81.750 138.431 187.651 155.722
1926 76.306 105.266 131.882 117.418
1927 78.432 109.249 161.222 139.160
1928 75.963 115.595 188.525 175.260
1929 88.190 124,445 195.427 170.722
1930 84.128 100. 442 166.702 153.546
1931 65.597 91.163 149.762 133.173
1932 63.165 94.646 186.823 179.816
1933 66.275 104.594 210.037 175.659
1934 72.901 122.693 248.035 201.379
1935 77.563 140.668 298.253 240.523
1936 78.469 166.061 330.021 272.565
1937 90.840 197.581 371.123 298.516
1938 101.859 206.383 386.679 315.565
1939 94.381 193.103 444,715 338.857
1940 89.564 193.215 397.263 229.639
1941 100.682 243.219 566.073 336.964
1942 145.606 432,015 791.841 637.422
1943 171.408 562.970 874.598 772.698
1944 183.806 770.332 974.978 830.991
1945 216.451 931.718 1.146.797 1.180.864
1946 216.790 1.188.896 828.404 1.161.167
1947 456.851 1.245.867 1.056.718 1.759.053
1948 250.496 1.264.277 1.121.635 1.779.648
1949 500.116 1.290.426 1.065.153 2.123.154
1950 118.805 1.821.815 1.218.235 2.,921.864
1951 141.241 772.742 1.466.061 3.374.424
1952 143.598 780.067 1.721.818 5.013.251
1953 161.441 693.467 1.563.388 4.341.335
1954 172.666 1.224.894 1.375.520 5.999.256
1955 211.989 1.538.213 1.459.593 7.163.392
1956 183.892 1.536.644 1.743.984 8.327.529
1957 176.667 1.569.741 1.452.728 4.537.351
1958 219.001 1.913.293 1.357.443 5.251.276
1959 233.309 2.231.182 1.358.638 7.259.,995
1960 279.667 2.931.712 1.258.231 9.644,355
TOTAL 6.046.608 27.586.457 30.050.754 78.193.105

Fonte: 1910-40 — DEE-SC — Sinopse EstatIstica N 4.
1941-60 — Anuarios Estatisticos do Brasil-IBGE.
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TABELA 23

. ESTADO DE SANTA CATARINA
Resultado Financeiro da Receita e da Despesa

Anos 1910-60
ANOS MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS
RECELITA DESPESA SALDO

1910 1.903 2.060 - 157
1911 2,421 2.316 + 105
1912 2,457 2.334 + 123
1913 2,805 2.951 - 146
1914 2,343 2.782 - 439
1915 - 3.065 3.998 - 933
1916 3.660 3.459 + 201
1917 4.412 4,199 + 213
1918 5.068 5.177 - 109
1919 7.123 7.934 - 811
1920 . 7.699 8.795 - 1.096
1921 8.050 8.485 - 435
1922 9.979 11.344 - 1.366
1923 12.771 16.788 - 4.017
1924 15.837 17.165 - 1.328
1925 | 13.930 13.177 + 813
1926 13.050 14.120 + 70
1927 16.649 16.804 + 155
1928 17.788 18.061 + 273
1929 19.275 17.799 + 1.476
1930 16.569 20.144 - 3.575
1931 17.227 16.791 + 436
1932 18.433 17.797 + 636
1933 17.605 18.631 - 1.026
1934 18.094 34.279 - 16.185
1935 21.060 17.917 +  3.143
1936 _ 31.351 30.145 + 1.200
1937 31.345 37.273 - 5.929
1938 38.247 19.752 + 18.495
1939 41.408 27.522 + 13.886
1940 ’ 40.430 39.670 + 760
1941 47.545 44.968 + 2.577
1942 57.296 49.440 + 7.856
1943 66.956 56.288 + 10.668
1944 82.840 78.327 + 4,513
1945 92.048 100.796 - 8.748
1946 115.573 129.705 - 14.132
1947 151.051 160.472 - 9.421
1948 171.232 173.535 - 2,303
1949 189.131 189.316 - 185
1950 235.901 250.558 - 14.657
1951 312.190 308.172 + 4.018
1952 341.048 338.160 + 2.888
1953 470.516 450.759 + 19.757
1954 478,477 593.698 - 15.221
1955 783.228 766.718 + 16.510
1956 1.141.842 1.090.172 + 51.670
1957 1.592.014 1.624.256 - 32.242
1958 1.870.279 2.046.526 - 176.247
1959 2,644,145 2.615.347 + 28.798
1960 3.870.388 3.904.281 - 33.993
TOTAL 15.276.754 15.431.263 - 154.509

Fonte: 1910-40 — DEE-SC — Sinopse Estatistica n® 4.
1941-60 — Anuarios Estatisticos do Brasil — IBGE.
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TABELA 24

ESTADO DE SANTA CATARINA
Produgao de Erva-Mate

Anos 1910-60

ANOS PRODUCAO EXPORTACAO

Tonelada Tonelada
1910 5.761 P
1911 5.850 -
1912 5.303 .o
1913 3.793 .
1914 o 2.918 .
1915 3.276 e
1916 4,978 e
1917 13.529 cen
1918 11.629 ‘e
1919 19.852 e
1920 18.894 . e
1921 13.721 .
1922 16.815 ces
1923 20. 869 .
1924 . 17.675 erse
1925 20.253 .o
1926 19.461 .o
1927 22.515 e
1928 32.503 ) ‘e
1929 21.963 “ee
1930 19.812 . .o
1931 21.599 ewe
1932 20.859 .
1933 14.911 P
1934 16.089 e
1935 14.228 e
1936 14.490 e
1937 21.412 e
1938 21.645 .
1939 20.558 .o
1940 8.987 -
1941 10.521 P
1942 12.390 .o
1943 9.587 .
1944 14.060 e
1945 8.591 ces
1946 13.050 ‘e
1947 13.153 11.879
1948 12.177 6.230
1949 9.705 8.088
1950 12.077 10.947
1951 12.081 9.458
1952 11.594 7.969
1953 8.530 11.098
1954 10.900 14.082
1955 14.870 18.402
1956 14.953 22.722
1957 21.401 . e
1958 24.066 e
1959 30. 447 cee
1960 34.301 .o
TOTAL 774.601 120.875

Fonte: Boletim Estatistico do Instituto Nacionmal do Mate - Exportagao.
1910-40 — DEE-SC — Sinopse Estatistica n?Q 4.
1941-60 — Anuario Estatistico do Brasil-IBGE.

[79]



TABELA 25

ESTADO DE SANTA CATARINA
Produgao de Carvao Mineral

Anos 1910-60
PRODUGAO
ANOS Tonelada
1910 -
1911 -
1912 -
1913 -
1914 -
1915
1916 cee
1917 ce
1918 e
1919 cee
1920 e
1921 e
1922 .
1923 46.958
1924 57.080
1925 -
1926 e
1927 39.477
1928 42,392
1929 43,920
1930 45,026
1931 50.040
1932 55.630
1933 95.853
1934 122.383
1935 136.200
1936 124.029
1937 128.791
1938 132.950
1939 150.026
1940 265.638
1941 334.962
1942 432.594
1943 678.451
1944 585.926
1945 815.678
1946 914.300
1947 953.118
1948 1.040.884
1949 1.125.174
1950 1.005.174
1951 983.619
1952 892.281
1953 943.504
1954 996.013
1955 1.268.637
1956 1.301.289
1957 1.223.430
1958 1.468.913
1959 1.619.166
1960 1.626.830
TOTAL 21.746.366
Fonte: 1923-40 — Sindicato dos Mineradores, Criciuma-SC.

1941-60 — Anuario Estatistico do Brasil-IBGE.
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TABELA 26

ESTADO DE SANTA CATARINA
Exportacao de Madeira

Anos 1925-60
ANOS MADEIRA Conversao p/tonelada
m3 1 m3 =625 kg
1925 35.493 22.183
1926 - 37.292 23.307
1927 146.932 91.832
1928 207.422 129.637
1929 210.347 131.468
1930 132.558 ' 82.849
1931 152.558 95.349
1932 159.433 99.646
1933 192.311 120.194
1934 219.840 137.400
1935 299.348 187.093
1936 344.935 215.587
1937 392.478 245,300
1938 362.388 226.487
1939 . 414.790 259.250
1940 346.536 216.587
1941 412.013 257.512
1942 403.107 251.944
1943 519.938 324.962
1944 ves . .
1945 468.517 292.825
1946 667.511 417.200
1947 oo vee
1948 coo ce
1949 509.481 318.425
1950 624.571 390.356
1951 726.163 453.850
1952 728.730 455.456
1953 922.205 576.381
1954 899.912 562.450
1955 1.205.141 753.187
1956 951.555 594.719
1957 1.211.835 757.375
1958 1.080.779 675.481
1959 926.880 579.300
1960 795.273 497.044
TOTAL 16.708.272 10.442.636
Fonte: 1925-29 — Estatistica da Producao Industrial do Brasil - Ministério do

Trabalho, Industria e Comercio.
1930-60 = Relatorio do INP.
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ANEXO 1

REDE DE VIAGAO PARANA-SANTA CATARINA

Trecho Porto-Uniao—Marcelino Ramos

ANOS

PASS Al

GEIROS

ENCOMENDAS

F,_BAGAGENS

Numero

Receita

Tonelada

Receita

MERCADORIAS

ANT

MAIS

Tonelada|Receita

Numero

Receita

RENDAS |
DIVERSAS | RECEITA

DESPESA

SALDO

1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
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ANEXO 2

ESTACOES

{(Continnagio)

NUMERO

Rio do Peixe
Rio Uruguai
Vol Grande
Puranagid
Porte ). Pedro e
Alexandrys .
Siquairema
Moreeles
Antonina .
Porto de Cima .
Marumbi

6.201
(.1 i‘s 3]

EPASSAGELQ OGS

RECLITA

1.% classe |2.% classe i L 'rufail

Bagagens e encomendas

Peso

{qmlns!_ |

Rezeita

1088000
R
JUTRIN
1.1
TABIN
181,126
14005
12,074

Taxa

ad-vatorem

16580

Roga Nova
Plragnara, .
Pinlais

Curitiha

Porlin

Barigui .
Aravvarin . P
Cinajuvirie

Palsa Nova
serrinha

Fuge Blei .

5. IJ R

R RHE. S0 |
140 nwn* ‘

1! 807

JII H'Hi

A0LST i
R

AL

4102
H2ANT 2
[T
B.0ib

REEE]
dresanh
fil=s.ai)

Cabteanga o
Porto \I'Inl’OﬂUH
wova Neslinga
Patmeiry

Lagro

],||m. .

Campo do Tenente
Kin Negro .
Riwo Franciseo
aradi .
Joinvile

.

B, I: a5
A0t
2,156

075
42132

15065
5o
1 LRl
12 riti
JAd h!

115055
5188

130-800- 11

Bananal
Juripruit . .
Noeren Ramos
flansit .

Hin iNulal .
tio Vermelho .
840 Bents . .
Rio Neprinho -
Rio I'reto
Aveneual

Mafra .
Rarracas

403
G.103
]4(] 2

8.113
262560
? (3.5 J

2.'5{.;.5
10.23),5
S50,

1.6
L “I'r‘)

8.600
3285
7.207
2, Jll'l 0

| H

22 Ifll‘h.-llll

EH
T l

(it l"~ ‘IIEJ
2 Ikllih'l
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ANEXO 3

‘Mercadorias - Total ANIMALS -
~ axa
ESTACOES . . T Numero Receifa ad-valo-
Peso k.” Fecelia axa rem
(Continuaciio) ad-valorem |[r p | 7. €. | Total | 1. de passcg. | T. de cargas Yotal .
Tarve . . . . . 6.954.407 217:0115900
Canivete . . . . . 14.900.426 v 1 1 45900 43804 1001
Bugre . . . . . 13.310.147 ) _
Tres Barras . . . . Bl
Mareilio Dias, . . . 2 74 i‘S"l’Il] 3 3 6 374%200 1135100 4575300 95500
Canoinhas . . . . 30:2558100 5 i} 2675500 20678500 1280EH)
Taunay P - 473480600
Lagrdn v 4 e e Grd 455500
Pacienein . . . . S0ERI00
F. Schmidt . . . . 4.598.02 A4%07 LHG010) G i 3 3 1643000 164000 SEh0
VulGes . . . . 12.155.7496 LA 0500 GrOGLES00 .
PPogo Preto . . . . 2.874 4491 ]25:{51?}%[10 1:LBNEGIN 3 26 24 3065000 1955400 o045 100 155500
Lunca - . . . . . 2.200.971 TO:528SUN 1:1018000
Cachoeirinha . . . . 15.131.184 BUATUR00 138 158 25258500 167350
Sdo José . . . . L2561 3 SIdS Sl AS18700 . 1370 1.770 S:8% (Fum) 9145400
Venceslaw Braz . . . A9:0315000 JATISL00 2 209 211 1183300 605500 105530
Barbosas . . . . . I SG 1SS0
Sigueira Campos . . . i) 1706 1.706 THTETON
Cuatignd . . . . SO0 anL 361 "Ill‘-.nnl}
Bresidenle Getulio, . . 16508100 1533 1.583
Consclheiro Zncarias . . 14 BR1LEI00 2 414 416 59800 ;
Platina . . . . . 6.870.743 SH:800S500 1 3.823 34824 2555300 27 {}11..1& ﬂ‘l} 1: h'IIIk I
Guimardss Caroeiro . . HERMHN] 28NS A0 N
Jacarézinho . . R 23,714,223 1830850000 1 46 47 18800 1SS0 208400 ERE]
Costa Junior . . . .
Maryues dos Heis., . . 74 uk!lllll 20 20 GHs 1!](! (‘l l*‘[]n{} G
Cerradinho . . . . 1490 1490 BN 1305000
Tomazina . . . . 240 f’l 2 1027 1.027 HE lm‘ithlJll .): 7 RSHH)
Pinhaldo . . . . . 1.364.164 1 G.4495 G.4406 103500 41: 14(!‘-allll!l il
Japira . . . 1.R63.64 i 54
Burra B{lnlll . . . . 1 515, U'll 14178 | 14173
E. ¥, Sorocubana . N . . 9 2,372 2481 TOHTHS00 510558000
Viagdn I, R. G. do Sul . 30 182 | 18.270 J:1465600 2549
E. L', 8, Puulo-Parani . . 32 32 TREST0
TOTAL. . . 213 (127,915 §125.158 JERT N 1,274 In-i[}bhllll 12882005100 1 39:0208~00
Por ¢/ Governo Federal . 18LGUGHE00 || 311 | 15942 | 16254 31:0275000 -II(I“’F! 15400 AL0205400 1 S911E5900
" Estadual 8 %ﬁaﬂd(n 11:3615900 || 181 a$72 553 T:HE33400 25800 HS~E200 71255500
n o Uz Construccio . 15.438.170 G1 il 1 S4OS20 15458000
w o a Lstrode . . 10.851.7580
C.I’ 73%, de abatimento. .
Cadernetas quilometricas .
Servigo Redoviario . 41.794.100 20066018300
Transportes sob contrato . 10.533.565 32?:174$:!I]I] .
Eventunis . .o '
TOTAL GFRRL . . 1233720850 | 46.272:120%200 27092108600 11 705 1 144.350 | 145.025 HAHELEA60 1.700.87 3500 1.753:45082000 | 135:2668201)
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ANEXO 4

DESIGNACAO

(Continuneiio)

1033

1034

1035

Receita por estacdes

maxima . 1.079:391$210 - 14570155995 15435705700 17255168675 2.501:4728400 2,11 1:2608550

Hararé-Uragual | i, 0165700 1:6308450 1:3638300 1:ROSES00 19118600 252H000
o A maxima . - 3 302:8855145 32847565250 3.888:254 5600 HOBEISS62 | 41849115900 1AUROSTS 100
arana . minima . 15615700 14918300 058400 2:ASUSIIN 95245500 9:785SH00
S50 Francisco maximu . 1.109:180$875 1.3006:4408525 1.346:707H100 LA69:1 955700 1.731:3678000 L7318 S200
So Fraecisco™ . | oo, . L7700 B:0245200 S 148500 57615100 S6615900 SIS0
® maxima . LATUS28TES 1086405500 LTIT0s 20 2308080000
aranapanem® - minima. 58818725 5085850 DOTGE0 LS00

. maxima . 33028855145 3.254:7565250 3.388:254 8600 3.086:5595625 LABL9115200 44030515100
TOTAL REDE minima . 1:0148700 1:4918300 1:705$100 118085500 1:911S600 20825000
Y% na Réde das estagBes
com receita de:
mais de L.000 contos. . . . 5.26 7,02 7,02 656 10,26 10,74
mais de H00 e menes de 1.G00 contos G,14 6,14 6,14 782 10,26 10,74
W AU, L, n 8,77 9,65 16,67 18.96 1795 15,70
oW1, ., w0, 20,05 27,19 24,56 18,26 16,24 15,70
woowo 90, w oow 180, 25,07 20,18 17,594 19,13 20,51 20,56
menos de 50 contos . . .. . 30,71 24,82 28,07 26,97 24,78 26,46
TOTAL . 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
Indice anual da receita
1032 = 100
Itaravé-Urogual . . . . . 100 134 148 179 256 263
Paranfi. . . . . . . 100 94 49 111 04 oy
Sio Fraeisco . . . . . . 100 115 131 134 149 173
Paranapancma . PR P 100 154 136 184 2149 220
TOTAL . © 100 114 123 140 160 . 170
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ANEXO 7

ESTRADA DE FERRO DONNA THEREZA CHRISTINA

RECIBO

Declaro eu abaixo assignado que sendo possuidor de uma ponta
de tevra no logar das Taquaras deste termo formando uma espécie de
angulo que extrema por um lado com a estrada de ferro por outro com
José Ignacio de Faria e por outro com rio Tubarao tenho vendido o mes
mo angulo de terra a Companhia Estrada de Fefro Dona Thereza Christi
na pela quantita entre noe ajustada de cento e cincoenta mil reis que
recebi ao passar este, sendo que transfiro a mesma Companhia todo o
direito dominio acgao e posse e prometto fazer boa esta venda a todo

tempo. Do que para constar mandet passar este em que assigno.

Tubarao, 22 de Novembro de 1881

(a) Luiz Albino de Oliveira

Testemunhas Pedro Luiz Collago

Thomaz Mendes de Souza.

Fonte: EFDIC - Departamento de Relagoes Publicas.
NOTA: Pedro Luiz Collago, Prefeito e Deputado Estadual.
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ANEXO 8

ANEXO A0 HISTOGRAMA DAS FREQUENCIAS DOS
PREGOS MEDIOS DAS DESAPROPRIAGOES NA

FAIXA DE CONSTRUGAO DA ESTRADA DE FERRO
DONA TERESA CRISTINA

lasses

0,00
0,50
1,00
1,50

2,00

2,50
3,00
3,50
4,00
4,50
5,00
6,00
7,00
8,00
9,00

10,00

15,00

—_—

0,50

1,50
2,00

2,50

3,00
3,50

4,00

4,50
5,00
6,00
7,00
8,00
9,00

10,00

15,00

20,00

Acima de 20,00

I £

421

Prege medio

o7 f3 i°%3

ceen 0,25 vuvue. 195 ..., 48,75
veee 0575 vuuees 68 vuu.. 51,00
ceen 1,25 vivins 36 u... 45,00
cene 1,75 cunens 13 Ju... 22,75
ceee 2,25 vevin. 12 .. 27,00
cvee 2,75 cuueen 15 o.... 41,25
ceee 3525 viveve 10 vuu... 32,50
ceee 3575 venees 11 wu... 41,25
ceve 4,25 viiine 6 uuu.. 25,50
ceee 4375 vineee 6 cuu.. 28,50
ceen 5,50 viiiee 3 uu... 16,50
cev. 6,50 cee 3 uue.. 19,50
veve 7,50 wuiuee B u.... 45,00
veee 8350 veveue 2 vuu.. 17,00
veee 9,50 iiie. B ..... 28,50
ceed12,50 vouve. 10 .....125,00
e e i17,50 cuuann 7 uu...122,50
e e022,50 vuvuu. 15 .....337,50
) fi#, = 1.075,00

) fizg 1.075,00  _ 54553 km?
) fi 421 (Dois mil réis
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e quinhentos
e cincoenta e

tres p/quilo-
metro quadrado)



ANEXO 9

Sr. Inspector Federal das Estradas.

Em cumprimento a um dever regulamentar, tenho a
honra de apresentar a V.Ex. o Relatorio sobre a Estrada de
Ferro, a qual acha-se reduzida, por enquanto, a uma peque-
na linha de 70 Kilometros de extensao em trafego, de Blu-
menau a Hansa, a qual foi incorporado o servigo de navega-
gao fluvial entre Blumenau e o porto de Itajahy, de acordo
com o Decreto n. 13.539 de 9 de abril de 1919.

: A sua origem data de 1905, de uma concessao esta-
dual, de que resultou a organizagao da Companhia de Ferro
Santa Catarina, com sede em Berlim, que construiu esta pe-
quena linha, meramente regional, em condlgoes as mals eco-
nomicas. Reconhecida porem a importancia da E.F.S.C. sob o
ponto de vista comercial e estrategico, transformando-a em
uma linha de penetragao, pelo seu prolongamento ate a fron
teira argentina, o Governo Federal, para realizar esse ob—
jetivo, encampou os 70 Kilometros, ja construidos, e con-
tratou com a companhia concessionaria os prolongamentos ate
a foz de PeperyGuassu e ate Itajahy e o ramal de Brusque,
bem como o arrendamento da rede assim formada, por60 anos.

Em virtude desse contrato, adeantados ja se acha-
vam os trabalhos de exploragao e 1oca§ao, por uma comissao

do Governo Federal, que me coube dirigir, e apparelhada de

via se achar a Companhia para executar os estudos approva—
dos, quando irrompeu a tremenda guerra em 1914. Em conse-
quencia, paralisaram—se esses interessantes trabalhos, e,
posteriormente, foi decretada a nullidade do contracto, pe
lo Decreto n. 12.907 de 6 de Marco de 1918, datando
a administragao directa da Estrada pelo Governo Federal.

Fonte: BREVES FILHO, Joaquim Jose de Souza.
deral das Fstradas Dr. José Palhano de Jesus, 1920.

d'ahi

Projecto da Rede Catharinense

Nao serE, fora de proposito, lembrar aqui a conve-
niencia de organlzar—se o plano de uma nova rede ferro-vi:
ria, pela fusao sob uma mesma admlnlstragao e um regimer
unico, da Estrada de Ferro Santa Catharina e da Therez:
Christina,'estabelecendapse a ligagao entre ambas, por ume
linha de Blumenau ate o Estreito, defronte a Florianopolis,
e outra com a Estrada de Sao Francisco ao Iguassu, ligandc
Blumenau:a estagao de Jaragua ou em suas proximidades.

Essas ligagaes e os prolongamentos e ramos projec-
tados e em construgao, para as Estradas de Ferro S.C.e The
reza C., completarlam a rede que denominariamos — CatharJ

nense. A rede assim formada poder-se-hia acrescentar‘ae'
trada de ferro projectada, do Rio Negro a Caxias. Sao pa—
tentes as vantagens que adviriam na formagao desse impor-

tante systema de viagao, de cerca de 2.000 Kilometros que
embora interessando mais especialmente ao Estado de S.C.
concorreria extraordinariamente para completar o plano ge-
ral de viagao ao Sul do Paiz.

Estrada de Ferro Santa Cathavrina — Relatorio apresentado ao Inspetor Fe:
Blumenau, Typographia G. A. Koehler, 1922. p. 7 e 22,



AS ESTRADAS DE FERRO
DE SANTA CATARINA:
1910 - 1960

Prof. Dr. Lando Rogério Kroetz

Esse importante trabalho faz uma andalise econdmico social das
estradas de ferro de Santa Catarina nos seus primeiros 50 anos,
englobando a primeira fase das ferrovias, até a consolidacio

na RFFSA.

A Dissertacdo do Prof®. Dr® Lando foi escrita em 1975, para a
conclusao do Curso de Mestrado no Setor de Ciencias Humanas,
Letras e Artes, realizado na UFPR, Curitiba, além deste é autor do
livro “A historia da telefonia no Parana”, 1982 e
da Tese de Doutorado “As Estradas de Ferro do
Parani - 1880-1940”, USP, 1985.

| :I:CfNI:
ASSOCACAO PARANAENSE DE
é‘& FERREOMODELTSMO

€ MEMORIA FERROVIARNA _‘

/
/
f
—_—

OBBWIEC

model ismo Serra Verde Express




