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1AL

SINOPSE

No presente trabalho & feita a analise das estradas de ferro
em Santa Catarina, incluindo um estudo das transformagdes economico-
sociais ocorridas no Estado, no periodo de 1910 a 1960. Compenetran
do-se da importancia das ferrovias na formacdo da economia brasilei-
ra, apresenta-se um quadro das zonas geoeconomicas catarinenses onde,
apesar da chegada do caminhdao e das facilidades de comunicagoes, a
vida economica e politica ainda € polarizada em torno dos trilhos de
aco. Levantam-se alguns dos principais problemas que a organizagao
ferroviaria promoveu no desenvolvimento social, economico e cultural
de Santa Catarina, como a criacao de centros de produgao e de merca-
dos internos e externos de consumo, exigindo a circulacao multidire-
cional. Nesta transformagao, a principal influencia determinadae re
tratada na vida das estradas de ferro, criando nicleos de povoadores
ao longo de seus trilhos, foi a exigencia mais rapida dos bens do co

mércio. Exigencia pois de aperfeigoamento técnico.
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ABREVIATURAS

Sao utilizadas as seguintes abreviaturas, nas tabelas, graficos e nos es-

critos dos proprios textos:

m}

a

a

EFDTC = Estrada de‘Ferro Dona Tereza Cristina;
EFSC = Estrada de Ferro Santa Catarina;

Cia. E.F. Sao Paulo-Rio Grande = Companhia Estrada de Ferro Sao Paulo-

Rio Grande;

0

m}

RVPSC = Rede de Viagao Parana-Santa Catarina;

Ramal de S. Francisco = Ramal entre Sao Francisco e PortoQUniao;
Trecho P.Uniao—M. Ramos = Trecho éntre Porto-Uniao e Marcelino Ramos;
RFFSA = Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima;

DNEF = Departamento.Nacional das Estradas de Ferro;

DEE = Departamento Estadual de Estatistica, de Santa Catarina;

FIBGE = Fundacao Instituto Brasileiro de Geografiave Estatistica;
MVbP = Ministerio de Viaggo.e Obras Publicas;

IFE = Inspetoria Federal das Estradas;

IBDF = Instituto Brasiieiro de Desenvolviménto Florestal;

INP = Instituto Nacional do Pinho.
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1 INTRODUGAO

As estradas de ferro, no contexto nacional, tém sido tema de
especial relevancia para a analise da problematica brasileiré.

O presente trabalho propbe-se a responder indagagles telOri-
cas que surgem ao considerar-se o problema das estradas de ferro, es
pecificamenfe em Santa Catarina. | .

Séo'reconhecidos, na Historia do Brasil, o interesse e a im-
portancia das estradas de ferro, em varios estudos elaborados por his
toriadores, economistas, sociélogoé e gedgrafos. Mas, de forma defi
nitiva, a luz de métodos modernos de pesquisa, hi muito trabalho a
ser realizado.
| S30 necessarios estudos especializados das estradas de ferro
que venham a permitir as céracterizagSes regionais'do,problema e que
possam conduzir também a explicag¢des em nivel mais amplo..

Partindo de um Estado; o de Santa Cafarina, espera-se contri
~buir para os conhecimentos aindé escassos da problemitica ferrovid -
ria do Pais.

Para a definicao dos grupos de controle da construgao das fer
rovias, sera feita a éaraéterizagéo dos grupos de poder das vias fér
reés éatarinenSes; espécificando-os suportes da lideranga economica
em termos ae posse e uso-da terra e de ligagoes com o govefno e seus

'.reflexos na rede de relagbes socio-econdOmicas. |
Através da acdo das empresas concessionarias das  ferrovias

catarinenses, pretende-se verificar quais foram na realidade os seus

interesses e objetivos e analisar os niveis de oposigao e concilia-

¢ao entre as duas dimensoes. |

\ A analise do processo econdmico apdia-se, em parte, no estu-

do da egtrutura ferrovidria em Santa Catarina. Serdo consideradas as

modificagOes ocorridas no setor economico, caracterizando as ativida

des de produgdo e relagoes de trabalho. A situagdo atual sera abor-



dada através da andlise dos reflexos ocorridos no setor econdmico de
Santa Catarina. Neste ponto deve-se frisar que a compreensao da si-
tuagao economica atual requer, além da andlise dasvmodificagées que
ai ocorreram, uma abbrdégem mais ampla das estradas de ferro frenfe
a situagéd ﬁolitica estadual e naciohal. Isto porque a industriali-
zagao, espécialmente no Sul do Pais, passa a ser o centro polariza-
dor do processo tanto econamibo como politico, enquanto decrescem as
ferrovias,desempenhando um papel secundario no setor dos transportes.

Serdo abordados:

0 a conjuntura das construgoes;

D a eficiéncié e significagéo do que foi realizado;

O os recursos humanos, materiais e técnicos utilizados;

0 o investimento - rendimento;

0 as falhas técnicas e éuas-repercuss6es.

A analise, a ser desenvolvida, tentara caracterizar o que
ocorre nos dias atuais com o sistema ferroviario em virtude das mbdi
ficagoes havidas, quando o governo federal, com nova orientagao na po
l1itica ferroviaria, passou a étuar mais diretamente em todo o terri-
_torio nacional, procufando romper de alguma forma o jogo de compro-
missos politicos que havia entre o Estado e a Federagao.

Para a delimitacdo do periodo em eétudo, tomou-se por base o
‘inicio .das atividades da Estrada de Ferro Santa Catarina e da Compa-
nhia Es%réda de Ferro Sao Paulo-Rio Grande, no trecho compreendido en
tre Poryo-Uniéo, em Santé Catarina, e Marcelino Ramoé, no Rio Grande

do Sul, e o ramal de Sao Francisco, pertencente a esta G1ltimal,

2

A Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina® era a unica exis

tente desde a época do Império. Justifica-se a escolha doperiodo de

1910-60, quando as tres ferrovias ja se encontravam em pleno funcio-

namento. Da mesma forma, especial atengdo foi dada ao periodo em fo

co, pois na década de 1910-19 € que as ferrovias brasileiras atingi-

14 EFSC foi inaugurada em 3 de maio de 1910 e o trecho P.Uniao—M. Ramos
fol entregue ao trafego em outubro dc mesmo ano. '

2\ EFDIC foi oficialmente inaugurada em 28 de agosto de 1884.
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ram o maior percentual de acréscimo: 31, 9%.
As estradas de ferro em Santa Catarina serao focalizadas co-
mo fator precipuo de progresso no inicio do século XX.
A partir de 1960 evidencia-se, em Santa Catarina, ter-se man
tido esté?el a tendencia de diminuicao lenta, mas continua, do total

do movimento de cargas e principalmente de passageiros.



2 - ABORDAGEM TEORICO~METODOLOGICA.

A observac@o de processos economicos historicos requer a apli
cacao de marcos tedricos explicativos de relacdes economico-sociais
mais profundas e amplas;

Q processo economico, em termos devatividadesprodutivase de
rélag6es de trabalho, desencadeado em Santa Catarina pelas constru—
goes ferroviarias, constitui um bastante suporte de fixacao dos imi-
grantes. |

A linha condutora deste trabalho enfoca a articulagao entre
0S processos economicos e sociais como fator de modificacoes estru-
turais. _ | -

Segundo Ahdré Nicolai, 'as estruturas sociais sao interdepen -
~déhciasy entre agentes cujos comportamentos validam os pap€is comple
mentares e diferenéiados que desempenham''l, |

As estradas de ferro -em Santa Catarina apresentam exatamen
_te uma situacgao em que o poder econGmico advindo da formagao de capi
tais estrangeiros se eXpressou como dOminégéo empresarial, estabele-
cendo aliangés com o fim de desenvolver formas economicas compati-
veis com seus interesses e objetivos.

As espec;ficidades do capitalismo, na area escolhida para a
analise, constituirao poﬁto central para a caracterizagd@o do proces-
so de instalagao e desenvolvimento das ferrovias catarinenses, §incg
ladas ao carvao mineral, madeira, erva-mate, produtos agro-pecuarios
e colonizacao.

0 esquema de identificacao do problema que segue permitira
apreender as diretrizes que conduzirao o trabalha:

1. Caracterizacdo das bases do controle na construcgao das

ferrovias:

lVALLE, Manoel Alves do. Estruturas de transporte e formas legais. DNEF
Revista Trimestral, Rio de Janeiro, 31(9):32-43, out. 1974. p.34.
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a) interesses e objetivos socio-economicos das  Companhias,
considerando:

-~ lideranca economica: posse e uso da terra;

- ligagao com o governo: garantia de juros;

b) orientagéo operacional da empresa em niveis de oposicao
com seus interesses e objetivos sdcio~economicos.

2. Caracterizacao das modificacOes economicas, politicase so

a) modificacbes no setor economico considerando:
- a nivel local: atividades produtivas e relacoes de traba
lho;
- a nivel mais amplo: descompasso das ferrovias em relagao
3 industrializacdo;
b) reflexos no controle do sistema de poder, considerando:
- a nivel 10cél: empreguismo;
- a nivel mais amplo: ligacoes com a'politica estadual e fe
deral.
3. Orientacdo de uma possivel nova estrada de ferro, conside
rando:
a) o estudo de viabilidade economica dé ligacao 'Leste—OeSte 
de Santa Catarina, ﬁé elaborado;
b) novas possibilidades que surgem com o avango tecnoldgico,
de recuperacao do prestigio das ferrovias, decofrente'do problema db
transporte, agravado pela carencia do petr6leo;

c) andalise das contradicdes e acomodagbes-do sistema ferrovia

Em seguida sao postas as seguintes questoes:

a) Quais as modificagOes ocorridas nas étividades produtivas
e relagSes de trabalho na implantacgzo das ferroviés em‘Santa Catarif
na no inicio do século XX?

b) Que‘implicagaes decorreriam dessas modificagoes, conside-
rando és'relag6es sécio-econdmicas entre proprietarios, trabalhado-

res e governo?



c) Que implicagles decorreriam das modificagoes economicas en
nivel mais amplo no desenvolvimento local?

d) Até que ponto osjjlteresses, objetivos e orientagao das Com
‘panhias permanecem dominantes e que possiveis reformulagoes teriam
sofrido?

e) Quais as contradigoes e acomodagoes dd sistema ferrovia-
rio catarinense?

A colocacao destas questOes sugere a construgao das seguin-
tes hipoteses que orientardo o desenvolvimento do trabalho:

a) Em virtude das estradas de ferro, em Santa Catarina, serem
construidas com capitais estrangeiros, teriamsurgido contradigOes em
termos da posicao politica assumida em relacdao ao desenvolvimento soO
cio-econamico regional. |

b) Na operosidade do imigrante teria havido condigoes, face
ao transporte mais acessivel, para aprocura de novos produtos e equi
pamehtos e para ampliagéo‘do mercado, incitando o espirito indus-
trial.

c) Diante dos resultados alcancados em relacdao as pessoas,
as liderancas, a formacao de grupos; ao esforgo féito, ao numero de
pessoas que se dedicaram, ao tempo gasto, ao equipamento e ao capi-
tal empregado nas estradas de ferro, foi compensadora para o Estado
a mudanga de mentalidade havida.

Deste modo, o objetivo do trabalho pfoposto € bastante amplo
por envolver implicagGes.nas diversas etapas de crescimento do Esta-
do, verificadas sob os aspectos sdcio-economicos. |

As relacoes de poder, por sua vez, seriam reflexos de uma de
terminada estruturacao de relacOes sOcio-eccnomicas locais, mas que
foram condicionadas pelas estruturas nacional e internacionél.

O presente trabalho nao pretende estudar exaustivamente avin
culagéo entre os niveis mencionados, mas delimitar o marco geral dos
fatores negativos e positivos das estradas de ferro em Santa Catari-

na.



2.1 Métodos, técnicas ¢ procedimentos operacionais.

No inicio desta pesquisa duas alternativas de abordagem meto-
doldgica se apresentaram:

12) elaborar um estudo intensivo de uma das estradas de fer
ro; por exemplo, a Cia. E.F. Sdo Paulo-Rio Grande;

24) realizar o estudo das tres estradas de ferro em Santa
Catarina, selecipnando aspectos pela expressividade de variaveis re-
levantes para o objetivo do trabalho.

Tendo em vista condigOes praticas de sua realizacdo, a segun
da alternativa foi escolhida, por sua viabilidade imediata,{)que nao
excluiu a possibilidade de estudos comparativos futuros.

0 critério.central de classificacao € a modalidade de-domina
¢do economica.

Serao observadas as zonas geoeconomicas do Estado de SantaAC§'
tarina que, direta ou indiretamente, foram beneficiadas pelas vias
féerreas, bem como os efeitos da sua implantagao, imediatds;nlfuturos,'
para a coletividade.

As razdes que justificaram sua construcao frente as necessi-
dades_da'érea, no caso da Estrada de Ferro Santa Catarina, na pers-
pectiva do desenvolvimento, seréo analisadas através do esquema de
contfole, a avaliacdo, os relatdrios e o feplanejamento. 0Os recursos
técnicgs_que foram solicitados para complementar o esforgo 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 (Anéxo 1). Estas fichas foranm dispostas e or-
denadas em série cronoldgica, bem como per estradas de ferro. Foram
‘arquivadas em pastas assim dispostaé:

1) Estrada de Ferro Santa Catarina;

2) Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina;



3) RVPSC — trecho Porto-Uniao—M. Ramos;

4) RVPSC — ramal de Sao Francisco.
Sobre cada estrada de ferro eram anotados: a receita, a des

pesa e o respectivo éaldo anual; o numero de passageiros e de ani-
mais; as toneladas de mercadorias, encomendas e bagagens, COm as res
pectivas receitas e as rendas diversas. Além destes itens foi regis
trada a tonelagem transportada de madeira, erva-mate, cereais e, ain
da, no caso da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, doAcarvéo.

A fim de melhor visualizar o desempenho ferroviario global,
foram arrolados e levantados dados da receita e despesa,‘ exportacao
e importagéb,:resultado de alguns produtos agricolas, carvao, madei—'
ra e erva-mate do Estado.

No trecho P.Uniao—M. Ramos, foi feita extrapolagéo, entre o0s

anos de 1910-33, utilizando-se um ajustamento de curvas exponenciais
e proporgbes dos dois Estados pela quilometragem e importanciada épo
ca. O processamento de dados foi realizado com o emprego do Compu-
tador 101 - Olivétti’(Tabelas ITI, XI e XV), do Centro.de Computacgao
Eletronica da Universidade Federai 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 Paﬁlo,eaMarcelino Ra-
mos,»no Rio Grande do Sul.
{A partir de 1934, foram levantados dédosrnnsrelat6rios anuais
até o ;nd’de 1949, por estagao, atingindo-se assim o real movimento
das receitas (Anexos 2 a 4). Os dados relativos a década de 1950 fo
ram encbntfados nos arquivos do 3¢ Distrito daARVPSC,ém Porto-Uniao,
Estado de Santa Catarina, que, né época, abrangia também todo o. ramal
de Sao Francisco. |

Igualmente, foram extrapolados os dados réferentes as Tabe-
las VII e VII, peloajuste de polinomios ortogonais (parabola do 8°¢
grau, a que melhor se ajustou), c0m<)emprego do Computador IBM-1130,
também do Centro de Computacao Eletronica da Universidade Federal do
Parana, sendo projetados os dados desde os anos de 1938-60.

Para melhor organicidade do trabalho, foram montadas tabelas



que fornecem visdo objetiva dos dados extraidos dos relatdrios, anua
rios e tomadasAde contas dos diversos orgaos ligados as ferrovias,
bem como das proprias Companhias das Estradas de Ferro. Nesfas tabe~-
las, para obter-se o valor das receitas em cruzeiros atuais, foi ado-
tado o corte dos tres 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 cientific§ com o emprego de técni
cas duantitativas, faz-se hecessério o levantamento de séries conti-
nuas e homogeneas, cobrindo todo o periodo em estudo.

As fontes bdsicas para o estudo foram os relatdrios anuais
das tres Estradas de Ferro, dos quais alguns sao impressos, outros
bdatilografadoé,ou mimeografados e até manuscritos; enquanto que as
fontes secundirias foram os anuirios estatisticos, relatdrios e toma
das de contas dos diversos Orgaos ligados ao sistema ferroviario bra
sileiro.

Na sede da 122 Divisao da RFFSA, no arquivo do setor de Con-
tabilidade da Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, em Tubarao, no
Estado de Santa Catarina, foram éoletados 0s dédos da receita e da
despesé gerais, bem como os -respectivos saldos, dos anos de 1910-60.

| Os dados referentes aos nﬁmeros de passageiros e animais, ©
volume de mercadorias, encomendas e bagagens, bem como o movimento fi
nanceiro destes transportes, foram coletados nos relatdrios dos anos
de 1946-60. Estes relatorios sao datilografados e foram enviados ao
DNEF, encontrando-se arquivados no Centro de Informagoes e Documenta
cdao da Rede Ferroviaria Federal S,A.,'no Rio de Janeiro.

Para os anos de 1910-45, foram coletados dados de fontes se-

cundarias, em anuarios estatisticos das Estradas de Ferro doBrasile
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e dos relatOrios dé Miniétério de Viacdo e Obras Publicas, atual Mi-
nistério dos Transportes.

lgualmente, na sede da Estrada de Ferro Santa Catafina, no
arquivo do setor de Contabilidade, em Blumenau, foram consultados os
relatorios dos anos de 1940-49, os quais estao mimeografados. No Mu-
seu Fritz MUller, na mesma cidade, foram levantados dados dos relato
rios impressos dos anoé de 1917-28. Os anos de 1950-58 foram coleta
dos nos relatorios impressos dos Governadores do Estado e encontram-
se arquivados na biblioteéa do Departamento Estadual de Estatistica,
em Floriandpolis.

Para completar os dados desta ferrovia, feferentes ao perio-
do em estudo, foram levantados os anuarios e relatorios dos anos de
1910-16 e 1929-40.

Nos arquivos da RVPSC, éom sede em Curitiba, foram coletados
dados dos relatorios dos anos de 1934-49,e,dos anos de 1950-60, no
39 Distrito em Porto-Unizo. Oslrelatérios da RVPSC sao impressos,en
quanto que 0s d0439_Distrito séqvapenas datilografados.

Foram ainda coletados dados para os anos de 1910-33, dos anua
rios estatisticos das Estradas de Ferro do Brasil, relatoriocs da Ins
petoria Federal das Estradas apresentados ao Ministério de Viacao e
Obras Piblicas e deste para a Presidencia da Republica.

A maior dificuldade encontrada no levantamento dos dados foi
aquela referente ao trecho P.Uniac—M. Ramos, nos anos de 1910-33. Is
to porque somente foram encontrados dados referentes A extensio’ to-
tal do trecho compreendido entre Itarare, no Estado de Sao Paulb; e
Marcelino Ramos, no Estado do Rio Grande do Sul. Por eésa razao fo
ram extrapolados os dados referidos, por nao haver cifras ) préprias
separadas no trecho catarinense. |

Também foi utilizada a ‘extrapolacao para serem completados
os dados referentes a tonelagem de madeira, érva-mate e cereais trans
portados pela RVPSC, nos dois trechos catarinenses, durante o0s anos
de 1938-60, por nao constarem nem por trecho e nem por estagao.

Os relatdorios do Ministério de Viagdo e Obras PUblicas e da
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Inspetoria Federal das Estradas foram encontrados no Arquivo Nagio-
nal, na Biblioteca Nacional, nas bibliotecas dos Ministérios da Fazen-
da e dos Transportes e no Instituto Histdrico e Geograficc Brasilei-
ro, no Rio de Janeiro.

Os Anuarios Estatisticos das Estradas de Ferro do Brasil fo-
ram encontrados na biblioteca da RFFSA, no Ministério da Fazenda e
nos arquivos da RVPSC.

Os relatorios anuais das Estradas de Ferro eram enviados, até
o ano de 1940, para a Inspetoria Federal das Estradas. A partir des
ta data, para o DepartamentoANacional das Estradas de Ferro.

Nao éendo possivel localizar, nos arquivbs das ferrovias ca-
tarinenses, todos os relatorios anﬁais? processou~se a busca no pro-
prio DNEF, porém o mesmo se encontrava em fase de extincao?. Optou-
se entao pelos Anudrios e Relatérios, tanto os publicados’pela Inspe
toria como do proprio Departaménto e, mesmo, do Ministério de Viacgao
e Obras Piblicas, razdo pela qual houve demora na coleta dos dados
necessarios para se fompletarem as séries estatisticas.

Além dos relatdrios anuais das Estradas e dos anuirios esta-
tisticos,A eram:consultados no'Arquivo Nacional diversos processos,
em numero de trinta e seis, relativos as ferroﬁias catérinenses. Es
ta documentacao encontra-se arquivada na Secdo dos Ministérios. Al-
guns documentos sdao manuscritos e outros datilografados e nao se apre
sentam?de modo uniforme, mas incluem informagoes que corroboram da-
dos encontrados em fontes diversas (Anexo 5).

:Na biblioteca da Fundagéq do Instituto Brasileiro de Geogfa—
fia e Estatistica, bem como nas Delegacias Regionais de Curitiba e
Floriandpolis, nos Centros de Informagdo e Documentacdo, foram levan
tados varios dados dos Anuarios Estatisticos do Brasil, dos anos de
1935-60, referentes a produgao estadual.

Na Segéo de Documentagao Catarinense, da Biblioteca Publica

do Estado de Santa Catarina e no Departamento Estadual de Estatisti-

20 Departamento Nacional de Estradas de Ferro foi extintopelaLein?6.671,
de 9 de dezembro de 1974.
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ca de Santa Catariha, foram consultados relatéfios dos Presidentes
da Provincia e dos Governadores do Estado. Estes relatorios apresen
tam, entre outros, aspectos relativos a situagao economica,  terras
e coldnizagéo,.é viagao e transportes. AForam ainda obtidas informa-
¢oes em Sinopses-Estatisticas do Estado de Santa Catarina.

Em CriciGma, no Sindicato dos Mineradores e no Conselho Na-
cional»de Petroleo, orgao do Ministério de Minas e Energia, foram co
letados dados referentes a produgéo de carvao mineral.

Foram ainda levantados dados bibliograficos no Museu Anita
Garibaldi, em Laguna, e na Biblioteca Publica Municipal de Joinvil-
le, ambos em Santa Catarina. |

Aiém destes, foi realizado intensivo levantamento em Curiti-
ba, nas bibliotecas do Departamento de Historia e do Curso de Mestra
do de Historia da Universidade Federal do Parana, naBibliotéﬁaP&bli_
ca, espéciélmente na Secao de Documentagao Paranaénse, no Centro de
Infofmagao e Documentacao do Departamento Estadual de Estatistica do
Estado do Parana, nas bibliotecas das Faculdades de Economia e Direi
to e no Departamento JurIiIdico da RVPSC.

Serviram igualmente de base para a presente pesquisa diver-
sas monografias, jorﬁais, folhetos e revistas especializadas. Dentre
elas se destacam: a Revista Trimestral do DNEF e Carvao de Pedra da

Sociedade Editora Geociencia.
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3 O PROCESSO ECONOMICO DO ESTADO DE SANTA CATARINA.

O processo economico a ser abordado neste capitulo situa os
varios elementos produtivos que resultam na formacao do sistema mone
tério nas zonas geoeconomicas de Santa Catarina.

Estes elementos serdo ressaltados através das indagagOes ba-
sicas sobre como e para que se produz, através de referéncias a fato
res histéricos que delimitam essa configuracdo. A discuss@o serd cen
tralizada em torno das especificidades da economia na regiao, no sen
tido de identificar os mecanismos do processo ferroviario local.

Para melhor compreenséo sera feita a caracterizagéo das ati-
vidades produtivas do Estado e sua analise segundo o mercado a que
se dirigem-e a exploracao da terra.

Santa Catarina apresenta-se com extenso litoral, serras, pla
nalto e campos que diferenciam e diversificam a paisagem geografica.

0 Estado esta dividido em nove zonas geoecondmicas (Mapa 1),
integradas por cento e noventa e sete municipios, apresentando uma
populacao recenseada em 1970 de 2.921.574 habitantes, com uma super-
ficie de 95.985 quilometros quadradosl.

Primeiramente, serao analisadas as atividades produtivas das
zonas geoeconomicas onde o transporte ferroviario foi usado como co-
municacao, meio, recurso, forca e motivacdo para agir. Depois serao
analisados o alcance e significado das atividades produtivas, ben co

mo as relacoes de trabalho.
3.1 Zona de Laguna.

A zona geoeconomica de Laguna corresponde a baixada litora-

LINSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATTISTICA. Anuario Estatistico do
Brasil, 1970. Rio de Janeiro, 1971. 654p p.71.
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nea do Sul do Estado (Mapa 1-4).

Clima quente, solos arenosos, subida dificil dassefras,eram
sempre 0 Tio ou a praia as vias que permitiam o intercambio de géne-
ros alimenticios e dé noticias.

Devido as peculiaridades do meio natural, a regiao permite a
efetivacdo de uma agricultura farta: feijao, milho, mandioca,arroz,
batata, aglcar, frutas diversas e a exploragio do carvido mineral. O
sistema de produgdo na area caracteriza-se, em parte, pelo alto grau

de dependencia em relacdo as condic¢des ecologicas locais.

3.1.1 A bacia carbonifera.

As primeiras noticias sobre a existéncia do carvao mineral da
tam de 1828, sendo examinadas por Alexandre Davidson a mando do go-
verné da Provincia. Foi atestado ser de "boa qualidade'" e verifica-
da a existencia &e grandes jazidas na regiao?.

Varios outros estudos foram feitos, inclusive ﬁelo governo
_imperial. Mas sua exploracdao econdomica sO teria inicio com a cria-
¢ao da '"The Tubario Coal Mining Company Limited', pelo Decreto n°
6.343, em 20 de setembro de 16763,

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

Pioneira que fora neste ramo de atividade industrial nofBra—
sil, o motivo de seu cancelamento consta da ata lavrada em Londres,
pubiicada no Herapath's Railway and Comercial Journal, em sua edigao
de 5 de novembro de 1887. O carvao catarinense nao podia competir co

mercialmente com o carvao Welsch, da Inglaterra, pois o mesmo era

2ESTRADA DE FERRO DONNA THEREZA CHRISTINA. Relatorio apresentado ao Exmo.

Snr. Conselheiro Antonio da Silva Prado, Ministro e Secretario d'Estado e Negocios
d'Agricultura, Comercioc e Obras Publicas pelo engenheiro fiscal Joao Caldeira d"
Alvarenga Messender no anno de 1888. Laguna, 17 set. p. 12. Manuscrito.

3Ibid.



transportado para o Brasil por baixos fretes (Anexo 6).

A Unica bacia de carvao existente no Estado esta localizada
no Sul, com dimensio maxima em torno de 80 quilodometros de comprimén-
to e 20 quildmetros de largura, ocupando uma area total de aproxima-
damente 1;050 quilometros quadrados.

‘Amplamente conhecido e consumido nas industrias sidertirgicas
nacionais, pelas suas mais diversas propriedades quimicas, o carvao
catarinense teve sua formagdo através de soterramento de grandes flo
restas do paleozdico, resultando em quatro tipos de ricos depdsitos
de carvao mineral: antracito, hulha, linhito e turfa. Foram, igual-
mente, identificadas cinco camadas de carvio denominadas de Treviso,
Barro Branco, Irapua, Ponte Alta e Bonitob.

A sua exploracgao atualmente € feita por dez empreéas, locali
zadas nos municipios de Criciuma, Sideropolis, Lauro Mlller,Urussan-
ga e Icgara.

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

Por ocasiao da Primeifa Guerra Mundial e mais tarde da Segun
da Guerra Mundial, despertado o interesée do governo federal pelo pro
duto das minas a fim de substituir o similar importado ~ que se tor
nara dificil e oneroso —, a industria do carvao foi aos poucos se
consolidando, apesar do primarismo operacional. ''Cresceu sem 0 ne-
cessario planejamento e sem a adocio dos modernos processos tecnolo-
gicos de.mineragéos. , ?

0 volume da producdao carbonifera no periodo de 1923-60 ¢ apre
sentado na Tabela XXV. Verifica-se que houve oscilagoes nc crescimen
to dessa producao, com pequenas retracoes nos anos de 1924 e 1927, no

ano de 1944 em relacgao ao ano anterior e, igualmente, entre os anos

4 . ~ ~ R

*CRISE de fora ativa a exploracao do carvao em SC. O Estado. Florianopo
1is, [1974] . Caderno Especial/Industria. 46p. p.43-44,

5QUINZE prefeituras do Sudoeste catarinense reivindicam a construgao do

porto de Ararangua. Carvao de Pedra, Rio de Janeiro, (3):18-20, 25-26, set./out./
nov. 1968. p.19.
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de 1950-54 (Grafico n® 1).

Sua producao foi destinada desde‘o inicio para os Estados de
Sao Paulo e Rio dé Janeiro. A partir do Estado Novo, intensifica-se
a criagao e montagem'da Companhia Siderurgica Nacional, em Volta Re-
donda, utilizando carvao nacional.

As leis que obrigaram as siderurgicas a consumirem 10a 20%
.de carvao nacional, de 1931 e 1937, respectivamente, e 0 advento em
1939 da Grande Guerra, impulsionaram multo a indGstria extrativa des
se mineral®. A maior parte do carvao catarinense & coqueificavel,be
tuminoso, sendo enviado para Volta Redonda ap0s a lavagem nausina de
Tubaréo{ de propriedade da Companhia Siderirgica Nacional. O Léide-
Brasileiro e a Estrada de Ferro Central do Brasil e a pr6pria> EFDTC
também utilizam o carvao mineral de Santa CatarinaT

Observa-se que entre os ancs de 1939-40 ha quase duplicagao
da producao (Tabela XXV), acentuando um desenvolvimento realmente sig
nificativo da indGstria carvoeira catarinense.

Com a Lei n® 3.860, de 24 de dezembro de 1960, quecfioua.Cg
missao Executiva do.?lano do Carvéb Nacional, prevendo invers6esiial
'turalda complexidade e importancia que apresentava a industriade car
vao, deu-se ﬁm paésovdecisivo para sua expansao.

Na década de sessenta intensifica-se a preocupagao em torno
do -carvao por parte dos governos federal e de Santa Catarina, crian-
do em Thbéréo uma usina termelétrica, a Sociedade Termelétrica de Ca
pivariAT-SOTELCA — utilizando o carvao-vapor Como fofga energética.

‘Segundo dados fornecidos pelo Sindicato dos Mineradores, com
sede em Criciuma, Esfado de Santa Catarina, no periodo de 1961-68 .a
produgad,antes em continuo crescimento, estabilizou-se em torno de
80 mil toneladas anuais, contribuindo para os cofres publicos, no pe
riodo, através do Imposto Unico, com Cr$ 20.807.336,00. Emtermos de
Qroduto Interno Bruto, a receita carboniferé foide Cr$152.644.853,00

e a produgdao total de carvao no ano de 1971,da regiao e para todo o

6pecreto n® 20.089, de 9 de junho de 1931; Decreto n? 1.828, de 21 de ju
lho-de 1937. '
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Estado, foi de 1.539.237 toneladas, produgao esta, em termos de valo
res, correspondente a Cr$ 131.786.229,00.

A crise do petroleo, em 1973, alertou o mundo para o proble-
ma energé€tico e as réservas de carvdo passaram a constituir patrimo-
nio de inestimavel valor. Deste modo, escassearam ainda mais as ofer
tas de carvao estrangeiro, enquanto que 0s seus precos foram eleva -
dos de 25 para 70 dolares. E o carvao catarinense, mesmo antes da me
canizacao e das melhorias dos servigos auxiliares, ja € competitivo
com o carvao importado’. Visando aumentar a participagao do carvao
de Santa Catarina, na siderurgla a coque, ha projetos de ampliacao

da produgao.

3.1.2 Atividades agro-pecuarias.

Pelas condigdes ecologicas locais, as afividades agro-pecua-
rias caracterizaﬁ a implantagéo de uma colonizagao dedicada exclusi-
vamente ao setor primario.

» A'colonizagéo desta zona geoeconomica foil iniciada na faixa
litoranea pelos vicentistas e agorianos no século XVII. Nas encos-
tas da Serra do Mar,por italianos, polonesés e alemaes, nas ultimas

- décadas' do século XIX.

3Cortada por inumeros rios, vales e serras, pPossul esta zona
terras férteis principalﬁente as banhadas pelo Rio Tubarao. Milho,
féijéo,lcana—de-agﬁcar, mandioca, trigo, uva, fava e frutas divef—
sas sao culturas apropriadas as condi¢bes do meio ambiente. Apesar da
extracao do carvao ter inicio a partir de 1915, a agricultura conti-
nuou a desenvolver-se. |

‘O levantamento dos principais produtos agricolas transporta-
dos pela Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, Tabela V, na coluna

que registra os cereais, evidencia crescimento altamente significati

7PERSPECTIVAS do carvao em Santa Catarina. O Estado, | 1974].  Caderno Es
pecial/Industria, 46p. p.45.
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vo durante os anos de 1910-60. Verifica-se que as atividades agrico
las, mesmo passando a umvplano secundario, tiveram importancia como
base que possibilitop a diversificac¢3o da estrutura economica desta
zona.

Ao lado da agricultura, a pecuaria desenvolveu-se emmenor es
cala, tanto a do gado vacum como a de suinos, com predominancia des-
tes Ultimos. A criacgdo destes animais levou a utilizac@o das areas
de campos, em funcao do abastecimento da regizo. Na verdade, a pe-
cuaria passou por diversos periodos de expansao e depressao,conforme
a Tabela I demonstra no levantamento dos transportes efetuados pela
EFDTC.

Verifica-se que a’exportag§o~do.carvéo mineral no periodo de
1910-60 desde logo pode caracterizar-se como principal atividade eco
nomica e o seu estudo € basico para o conhecimento do sistema econo-

mico da Zona de Laguna.

3.2 Zona da Bacia do Itajai.

i A zona geoeconomica da Bacia do Itajail éompreende parte do
| .
litoral.e parteido planalto; € a Unica do Estado dq Santa Catarina
a que sé pode atribuir esta particularidade (Mapa 1-2). Esta Bacia,
i
muito acidentada, € cortada por inlmeros rios e ribeirdes, que for-
mam as aguas do Itajai-Agu. Com exceg@o de parte dos territorios de
alguns ﬁunicipios, toda a sua superficie & montanhosa. Como na Zong\
de Laguna as comunicagdes eram feitas pelo mar ou rios, naohaviaes
trada carrogavel pelas margensldo.Itajaf—Agu entre o litoral e o pla

nalto. Todo trafego de passageiros e cargas, entre uma e outra povo

acao,era feito em barcos a vela, de pequena tonelagem, ou em canoas.
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3.2.1 Parque industrial.

Nesta area se desenvolve o maior parque industrial do Esta-
do, com uma ativa indistria de transformagdo que imprimiu a Zona ca-
racterisficas prngressistas. Nos aglomerados urbanos, como Blume-
nau, Itajai, Gaspar, Brusque, Timbd e Rio do Sul, aé industrias assu
mem papel preponderante. Oitenta por cento da producao destes muni-
cipios estdao representados pelas indistrias do ramo téxtil e de ves-
tuario, de metalurgia, de vidragaria, de produtos alimenticios, de
madeira e de mobiliario, de cimento e de ceramica, de papel e de pa-
pelao.

Na zona .do planalto, existem inumeras serrarias e fabricas,
sendo a extracao e a transformagao da madeira a principal atividade
economica de Rio do Sul, Ibirama e municipios adjacentes. O"mbvimeg
to da Estrada de Ferro Santa Catarina, Tabela'VI, durante os anos de
1910460, consigng o transporte de madeira, erva-mate e cereals, evi-
denciando a predominéncia do primeiro produto.

| Possui atualmente esta regiao mais de quinhentas fabricas;
~sendo uma zona de poténcia economica ponderavel. Ja novinicio do sé
culo XX,‘a fabricacdo de charutos atingiu a cifra de 38.591.900 uni-
dades. Sua producao destinou-se ao mercado de exportagao, tanto por
vias internas como externas. Os paises que compravam em escala apre
ciavel na época foram a Austria e a Alemanha8. A fabricag3o e expor
tacao deste pfoduto foi uma das principais atividades industriais blu
menauenses entre os anos de 1880 e 1925. Na atualidade, otabacdcog
tinua sendo plantado em toda a Bacia do ITtajai, sob a orientacgao, es
timulo e¢ controle de grandes firmas especializadas do Pals, que man-
tem em Blumenau._apenas depositos para a selecgao e beneficiamento
das folhas de fumo. A sua ind@strializagéo ¢ realizada emoutros cen
tros. |

0 esquema de desenvolvimento industrial da regiao, tendo Blu

8ROSA, Joseé Vieira da. Chorographia de Santa Catarina. Florianopolis,
Typ. da Livraria Moderna, 1905. 458p p.277.
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menau como centro polarizador, estad tragado com.o objetivo de possi-
bilitar aos diversos setores passarem do estdgio de industria fami-
liar-artesanal para ind0stria com caracteristicas tecnoldgicas avan-
. . - ' - . P
cadas, uma vez que toda a bacia do Itajal tem no setor industrial a

base de seu desenvolvimento?.

3.2.2 Atividades agro-pecuarias.

A primeiré area que atraiu a colonizacao nesta zona foi a do
litoral, a partir de 1835, péssandozaseguir, em meados do século XIX,
para o planalto. O povoamento foi iniciado no litoral com familias
brasileiras e algumas estrangeiras, seguindo-se a colonizagao belga,
continuando no planalto com a fundagao de Blumenau. Esta, com imi-
granfes alemées, a que se juntaram mais tarde os italianos.

As atividades agricolas e pastoris desenvolvidas nesta zona
geoeconomica deve-se o surto de progresso 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 0
feijao, trigo, centeié, aveia, cevada, cana-de-acUcar, café, batata
doce, cebola, tomate, inhame, etc. sao cultivados em menor escala.
Com excecdao do milho e arroz, os demais produtos s@ao quase que exclu
sivamente destinados ao consumb local. o

Igualmente, nas margens do Itajal, esta regiao deuentrada ao
gado cavalar e bovino, assim como as aves domésticas. A produgac de
leite e seus derivados, a fabricacao de queijos, manteiga e requei-
jao tornaram-se atividades de importancia. Entre os anos de 1892 e

1902, a fabricacao de manteiga atingiu 3.251.595 quilos, correépon~

IBLUMENAU: areas industriais com espago livre em lugar de distritos de
populagac densa. O Estado, Florianopolis, [ 1974]. Caderno Especial/Industria.
46p. p.33.



dendo ao valor de 6.598:385$0000. Mas, por falta de melhor aperfel
goamento nos métodos de fabricagdo, a manteiga mineira dominou o mer
cado brasileiro, deixando o preoduto de Blumenau em segundo plano. Em
'Blumenau, ainda sao éncontradas algumas fabricas de lacticinios, pro
duzindo queijos. Os produtos suinos, como a banhd, carne defumada,
linglligas, salames e presuntos, foram bastante intensificados na re-
giao, desde o inicio da colonizagao até os dias atuais.

De maneira geral, verifica-se que 'as atividades produtiﬁas
da zona geoeconomica da bacia do Itajail constituem complexo parque ig
dustrial e agro-pecuario. Predominando este complexo, as considera-
goes relativés ao mesmo podem ser tomadas como fundamentsiS‘para 0 co

‘nhecimento do sistema econodomico desta zona.

3.3 Zona do Rio do Peixe.

Situada no altiplano, no Meio Oeste, entre os afluentes das
bacias do Parana e Uruguai, a sexta zona geoeconomica do Estado apre
senta superficie acentuadamente montanhosa (Mapa 1-6). Com excegao
de alguns dos 27 municipios que fazem parfe desta zona, ela ¢é muito
acidentada e cortada por inUmeros rios, entre os quais o do Peixe. O

[
seu clima € bas@ante frio no inverno, registrando-se temperaturas
abaixo de zero grau centfgrado, ocasionaﬁdo-geadas durante 0S meses

de abril a agosto. No verdao, entretanto, registram-se temperaturas

superiores a 30 graus centigrados.
3.3.1 Atividades produtivas.
As atividades do setor madeireiro sao caracterizadas pela ex

10rosA, p.277.



ploragao do pinho e imbuia. Aparecem tamuem com alguma freqiencia o
cedro, a palmeira, o angico, a cabriGva e o louro. A extragao da
erva-mate se faz presente.

0 povoamenté desta zona teve inicio no final do século XIX,
por fazendeiros oriundos de Campos Novos. Com a construgao dos tri-
lhos da Cia. E.F. Sao Paulo-Rio Grande, outros contingeﬁtes vieram
acrescer a populacao do Vale do Peixe. Mas a fixagao e ocupagao efe
tiva desta zona somente se concretizou a partir de 1913, coma Brazil
Development and Colonization Company, subsidiaria da Brazil Railway
Companf”'que havia, com o contrato da construgao da ferrovia, obtido
a concessao de terras as margens dos trilhos.

Foram.atraidos colonos de drigem principalmente alema, pos~-
teriormenfe italianos e poloneses, oriundos dos Estados do Rio Gran-
de e Parana. Estabeleceram-se nove nucleos coloniais nesta zona geo
economica pela companhia colonizadora, assim denominados: Herval,Rio
Capinzal, Savoia, Rio do Péixe, Capela, Rio Uruguai, Rio Bonito, Rio
das Pedras e Rioldas Antas*?

Em 1916, estes nlcleos apresentavam a seguinte produgao agri

cola:

QUADRO 1

Ntcleos da Brazil Development and Colonization Comoany
Producao Agricola

Ano 1916

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

Fonte: SANTA CATARINA. Mensagem do Governador Felipe Schmidt ao Congresso Repre
sentativo Estadual, 1916.Florianopolis, "O Dia", 1917, 266p. p.212.

Firma organizada na cidade de Portland, Estado do Maine, nos Estados Uni
dos, tambem comhecida como Sindicato Faquhar.

125 ANTA CATARINA. (Estado) Governador, 1914.18 (Schwidt). Mensagemdo Gover
nador Felipe Schmidt ao Congresso Representativo Estadual, 1916. Florianopolis, "O
Dia", 1917. 266p. p.212.
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A quantidade da producao agricola totalizou 347 mil quilos,
cuja importancia atingiu 78:252$000.

A produgdo pecuaria, por sua vez, alcangou a seguinte quanfi
dade: | |

QUADRO 2

Nucleos da Brazil Development -and Colonization Cowpany
Produgao Pecuaria

Ano 1916
ANIMAIS UNIDADE
Gado vacum 87
Cavalos 114
Suinos v 673
TOTAL 874

Fonte: SANTA CATARINA. Mensagem do Governador Felipe Schmidt ao Congresso Repre-
sentativo Estadual, 1916. Florianopolis, 'O Dia', 1917. p.213,

0 valor da produgao pecuérié atingiu a importancia de
36:605$00013 .

Com solos férteis em virtude das condigGes ecologicas, a agri
cultura desenvolveu-se com‘as culturas do trigo, milho, batata, fei-
jéo; mandioca,'ab6bora, arroz, alfafa, ervilha e outras. Igualmente;
. da uva, nectarina, péssego,.figo, pera, maga e marmelo.

A suinocultura e a avicultura, das mais importantes do Pais,
constituem a base da economia pecuaria. Também o gado bovino forne-
ce condiglbes para a existencia de uma bacia leiteira no Vale. Loca-
liza-se ali a indﬁstria frigorifica a par da moageira, decorrente de
apreciavel triticultura. Também a vitivinicultura e a fruticultura,
embora modestas, florescem.

0 desenvolvimento da Zona do Rio do Peixe intensificou-se a
partir de 1920, a medida que foram sendo industrializados os recur-
- sos naturais, dentre os quais sobressaem o pinho, a imbuia ¢ a erva-
mate. Do pinho e da imbuia, " a fabricagﬁo de caixas, compensados,
pranchoes, tabuas, vigotes, portas, venezianas, ﬁapel e papeldo e mo

veis. A erva-mate ¢ a madeira, além do consumo local em larga esca-

L31pidq.



la, sao exportadas para outros centros do Pais e exterior.

O levantamento relativo ao transporte de mercadorias, trecho
compreendido entre Porto-Uniao—M. Ramos, conforme Tabela VII, eviden
cia a madeira como principal produto, seguindo-se os cereais e, emme
nor escalé, a erva-mate. A existencia da ferrovia acelerou a explo-
racac madeireira e ervateira. Assim, na regiao de Cagador, nos anos

de 1935-37, foram instaladas perto de sessenta serrarias 14,

3.4 Zonas de Canoinhas, Alto do Rio Negro e do Litoral de

Sao Francisco.

Estas trés zonas geoeconomicas sao percorridas pelos trilhos
do ramal de Sio Francisco, pertencente a Rede‘de Viagdo Parana-Santa
Catafina, razao pela qual foram agrupadas nesta subdivisao (Mapa 1-5,
9 ¢ 1).

Clima quente e imido no Litoral de Sio Francisco; frioe seco

‘no Alto do Rio Negro; e frio e uUmido na Zona de Canoinhas. No pla-
nalto, durante o inverno, a temperatura atinge abaixo de zero grau
centigrado, ocasionando geadas, enquanto que, no verao, ultrapassa os
trinta graus centigrados.

Devido as peculiaridades do meio ambiente, as tres zonas geo
economicas permitem a realizagao de uma agricultura farta: milho,tri .
go, batata, centeio, feijao, cebola, alho, aipim, arroz, fumo, cana-
de-aclucar, mandioca, cevada, tomate e frutas diversas. O sistema de
produgdo nestas trés zonas € caracterizado pelas diferencas ecoldgi-

cas locais.

———————

14REDE DE VIAGAO PARANE-SANTA CATARINA. Relatorio apresentado ao Ezmo. Sr.
Marques dos Reis, Ministro de Viagao e Obras Publicas pelo Superintendente Alexan—
dre Gutierrez no onmo de 1938. Curitiba, Impressora Paranaense, 1939.289%p. p.17C.
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3.4.1 Zona de Canoinhas.

Primeiro a erva-mate ¢ mais tarde o pinho,com uma produtiva
e florescente indistria de transformagio, constituem suporte economi
éo consideravel para as regioes localizadas a margem esquerda dos
rios Iguagu e Negro. Fol nesta zona geoeconomica montada amaior com
panhia madeireira da América do Sul: a Southern Brazil Lumber and
Colonization Company, subordinada a Brazil Railway Compaﬁy. A Compa
nhia, no ano de 1969, interessada em explorar as riquezas extrativas
de madeiras-de-lei, adquiriu area de cento e oitenta mil hectares,
proxima de Canoinhas, onde hoje se localiza o municipio de Trés Bar-
ras. A produgao extrativa atingia diariamente a 300 métros cubicos
de madeira, por 10 horas de trabalho, ou seja, 1.200 dizias de tabuas
por dial®, Além desta, a Cia. Lumber montou outra menor em Calmon,nas
nascentes do Rio do Peixe, ao sul de Porto-Uniao, autorizada pelo De
creto n® 7.426, de 27 de maio de 190916,

A produgado agricola e pecuaria estdao presentes, demonstrando
efetivamente sua participacao como atividade economica.

O povoamento da zona esta ligado a varios tipos de coloniza-
¢do. Porto-Unido, Canoinhas e Mafra, municipios-polo desta zona, ti
veram seu povoamento iniciado nas Ultimas décadas do século XIX. Mas
o que marcou efetivamente a fixacao colonizadora da area foi, a par-
tir de 1916, ap6s a pacificacao do Contestado e o término da questao
de limites entre os Estados de Santa Catarina e Paranél7, a vinda de
colonos alemaes do Rio Grande do Sul e poloneses do Parana, rutenos

e russos da Europa.

15SANTA CATARINA. (Estado) Secretaria da Fazenda, Obras Publicas, Viag50e
Agricultura. Relaotério apresentado o Dr. Hereilio Pedro da Luz,Vice Governador no
exercicio do Governo pelo Dr. Adolfo Konder, Secretario da Fazenda, Viagao, Obras
Publicas e Agricultura no anno de 1920. Florianopolis, Imprensa Oficial,1921. ...
361lp. p.266.

161pid.
17SANTA CATARINA. (Estado) Governador, 1914-18 (Schmidt).Mensagem...p.211.



5.4.2 Zona do Alto Rio Negro.

Além das industrias extrativas da madeira e erva-mate, 4as il

|

dustrias de transforﬁagéo realgam o panorama economico com fabricas
de moOveis, escovas e pincéis diversos, fios de algodao e artefatos de
madeira. |

A agricultura e a pecuaria, embora colocadas hoje em segundo
plano, tiveram-papel preponderante como base que possibilitou a di-
versificagao da estrutura economica desta zona, formada por apenas
dois municipios: Sao Bento e Campo Alegre.

0 seu:povoamento ocorreu a partir da implantagao da estrada

de rodagem Dona Francisca, no Ultimo quartel do século XIX.

3.4.3 Zona do Litoral de Sao Francisco.

A primeira zona geoecénGmica do Estadd tem comomﬁnicipiopo—
,larizador'Joinville, onde se localiza o grande parque industrial ca-
tarinense. Uma ativa indistria de transformagdo,ja no final do sécu
lo XIX, imprimia caracteristicas progressistas a regido. O Quadro 3
especifica os principais estabelecimentos existentes em 1901.

i

QUADRO 3

\ . ‘Municipio de Joinville
Principais estabelecimentos industriais em 1901

TIPO ' PRODUTOS QUANTIDADE

Fabrica Pregos 1
Fabrica Tecidos 5
Fabrica Sabao e velas 2
Fabrica : Refrigerantes 4
Fabrica Vinagre 1
Fabri.ca Licores 1
Fabrica Cerveja 1
Engenho Erva—-mate 5
Engenho ' Acucar 1
Engenho Arroz 1
TOTAL : 22

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



~ Além destes, havia ainda fabricas de moveis de vime,canela e
outras madeiras e, também, de loucas de barro. A erva-mate, COmo pro
duto exportador, foi no inicio deste século o mais importante. Entre
‘os anos de 1892-1901, pelo porto de Sdao Francisco sairam 5.531.439
quilos, no valor oficial de 15.270:885$1708 |

Na atualidade, a indGstria de transformacgao apresenta apre-
ciaveis Indices de expansdo, sobretudo de produtos alimentares, teci
dos, metalurgia, plasticos, laboratorios, fefrigerantes, vidracaria,
madeira e mobiliario, ceramica, mecanica.

A Zona do Litoral de Sao Francisco conhecera antes da chega-
da dos imigrantes alemaes, em 1851, apenas o povoamento vicentista.
Este fora o mais importante da primeira fase colonizadora de Santa Ca
tarina, e as fazendas, dela resultantes, mostravam o aproveltamento
agricola de uma regiao dedicada a agricultura de subsisténcia. Sui-
cos e noruégueses_vieram completar a formacao da populagao coloniza-
dora;

A atividade agro-pecuaria ja se concretizava no decimo ano de
existencia da'Coania_D. Francisca: engenhos de mandioca, aguUcar,fa
"brica de charutos. Ao completar vinte anos de sua fundagao, a agri-
cultura e a pecuéria representavan, alem de‘culturas de subsisten-
cia, atividédes produtivas comerciais. E, no mecanismo de relaciona
meﬁto entre estas duas estruturas de trabalho, firmou-se o quadro eco
nomico da regiao.

Nas Tabelas IV e VIII, pode ser visualizado o montante das atil
fidades produtivas das trés zonas, relativas ao transporte ferrovia-

rio realizado entre os anos de 1910-60.

18posa, p.283.



3.5 Analise do alcance e significagdo das atividades produ-

tivas.

Numa segunda dimensao, elaborando-se a aﬁélise do alcance e
significagao das atividades produtivas, segundo a utilizacao da ter-
ra ¢ o mercado a que se dirigem, considerar-se-a centralmente a pro-
dugao extrativa do carvao, da erva-mate e da madeira, pela expressao
que tém no contextd da economia catarinense.

Como ja foi visto,’abexploragéo carbonifera € feita por diver
sas empresés, fortalecendo a oportunidade de acelerar medidas consis
tentes, no sentido da valérizagéo economica do carvao, que reside, ba
sicémente,'nos Seguintes campos: energético, quimico e siderurgico.
As possibilidades do carvao .catarinense voltam a ser encéfﬁdas na
”formulagéb de um processo integrado que considera, fundamentalmente,
tecnélogia, mercado e investimento'" 9. Continua a ser uma atividade
importante, em virtude da carénéia de petroleo.

A produgdo da erva-mate foi e € feita predominantemente na
Zona de Canoinhas. Enm henor escala, nas Zonas do Rio do Peixe, Alto
do Rio'Negro e Litoral de Sao Francisco; Dirigia-se ao mercado ex-
terno, embora ja nao tenha grande expressividade, apesar de ter for-
talecido a economia destas zonas geoeconomicas.

A madeira catarinense, em 1930, passou a ser o principal pro
duto de exportagao para o exterior, notadamente para a Argentiﬁa, In
glaterra e Alemanha. Apesar de importante atividade industrial, e
vitima de um descaso ja historico?0,

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

L9 ATUALIDADE econdmica e as possibilidades do carvao catarinense. 0 Fstq
do, Florianopolis, [ 1974}. Caderno Especial/Industria. p.46.

20EDUARDO, Rosemary Pozzi. A madeira em Santa Catarina 1930-1974. Curi
tiba, 1974. 174p. Dissertacao de Mestrado. UFPR-Universidade Federal do Parana.
Datilografado.
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regiao apoia-se, sem divida, no mecanismo do monopdlio do transporte
ferroviario (Graficos 1, 2, 3 e 4).

Analisando o processo historico da economia, em ambito mais
amplo, verifica-se que a vinculacao inicial com a economia local se
fez na etapa em que predominava a exportacao de produtos tropicais e
matérias-primas. A produgao agricola caracterizava-se por suas ati-
vidades voltadas para o mercado nacional, infensificadas pelo siste-
ma ferroviario que se encarregou do transporte.

0 periodo de 1931-60 marca a ascensao da economia  agraria
(Graficos 5 e 6). A Tabela XXI, da producdc agricola do Estado, con
signa este auﬁento de produgao, aparecendo a farinha de mandioca, se
guida pelo milho, arroz, feijao, tfigo e batata. Como se observou,a
atividade agricola, apesar de ter sido colocada em segundo plano, com
o inicio da industrializac3o nas varias zonas geoeconomicas do Esta-
do, continuou a ser a primordial atividade da populagao, porque de
cultura de subsisténcia passa a ser também atividade produtiva comer
cial. A farinha:de mandioca na Zona de Laguna e o trigo na do Rio do
Peixe ilustram bem essa situagao.

Por outro lado, o crescimento industrial brasileiro foi inten
sificado com a crise economica de 1929 e especialmente com a Segunda
Guerra Mundial, quando os mecanismos de suﬁstituigéo de importagao fa
voreceram essa transferéncia. Os interesses industriais no cenario
nacional passam a assumir maior expressao na passagem da civilizagao
urbano-industrial, que se contrapde a civilizagdo agraria atée entao
predominante 2L,

:O desenvolvimento economico também em Santa Catarina, a par-
tir de 1930, tem-se intensificado a medida que vao sendo industriali
zados 0os recursos naturals: o carvao e:as essencias vegetais (pinho
e erva-mate e, com estes, a pecuaria, através da indGstria frigorifi
ca (suinocultura ¢ avicultura).

Sabe-se que, nos matizes da sua geografia humana, € em Santa

2LyAVARES, Maria da Conceigdo. Da substituigdo de importagbes ao capita-
lismo financeiro. Rio de Janeiro, Zashar, 1973. 263p. p.192.
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Cafarina, entre os Estados do Brasil, que predomina a pequena pro-
priedade,bexcegﬁo de parte do altiplanc, em que a pecuaria exige a ex
ploragao de glebas maiores.

Na atualidade; as tendéncias de crescimento demografico da po-
pulagao rural catarinense nio sdo otimistas. A tendéncia crescente
do aproveitamento das terras para. o plantio em funcao da comerciali-
zacao nao favorece a adocao de novos métodos de trabalho e a  velha
técnica de rotacdao de terras ¢é incompativel com o minifundio. Comd
decorréncia, observa-se a transferéncia para as cidades de ipopula—
¢O0es rurais. O censo de 1940 indicava para a populacao urbana ape-
nas 22%, passando em 1950 para 24%, chegando em 1960 com 32% e atin-

gindo no censo de 1970 a 43% 22,

3.6 Relacoes de trabalho.

Em terceiro lugar serao visualizadas as relagoes de trabalho
segundo as modificacdes economicas zonais implicadas com o sistema
ferroviario.

No processo economico catarinense, o fator terra tem tido pa-
pel predominante sobre o fator capital. Especialmente na regiao do
planalto registram-se grandes latifundios para a criagao de gado (Ma
pa 1-8). As outras regioes caracterizam-se pelo minifiundio.

0 povoamento do planalto, no inicio do século‘XIX,erade ori-
gem paulista, sendo o mais prospero o da Zona dos Campos de Lages.
Os latifundios estabelecidos eram terras de pasto e de matb, servin-
do estas ultimas para as pequenas plantacdes de subsistencia dos fa-
Lcndel "0s e agregados.

22TNSTITUTO BRASTLEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Anuario Estatistico do
Brasil — 1970. Rio de Janeiro, 1971. 65p. p.71.



31

Ao contrario, na Zona de Canoinhas, de ambiente menos propi-
cio a economia pastoril, encontravam-se campestres e terras de caiva,
onde, a fogo, se abriram claros na mata para a criagao de gado. Alic
nado, como se achava‘o planalto, de comunicagoes com 0S Centros popu
lacionais, sem estradas, sendo o caminho de tropas o unico a servir,
as exportdg6es se limitavam ao gado e a erva-mate. Havia ainda uma
cultura de subsistencia, realizada por sertanejos que viviam isola -
dos em grupos perdidos na floresta.

As relacoes de trabalho se apresentavam com um espirito de
cla e capanguismo. O espirito de cla nasceu da intima dependencia
economica que:prendia'o agregado ao fazendeiro, amenizada ésv Vezes‘
por certa ligagéd familiar advinda do compadresco. Sobrevém o desen
volvimento do latifindio com o tributo da meia e da terga.

0 Governo Federal intervindo na regiao, mormente na .- Zona do
Rio do Peixe, com a construgcao da estrada de ferro, entre os anos de
1909-10, reforga a populagao com a vinda de trabalhadores, oriundos
principalmente do Rio de Janeiro e Recife. Sem a devida infra-estru
tura local, estes trabalhadores, épés o término da construcao, espa-
lharam-se no planalto. ‘Ao findar o servigo e por deslealdade dos em
preiteiros, foram abandonados nos mesmos sitios em que se achavam as
turmas a que pertenciam, gerando-se ambiente propicio para agitacoes.

1 Com os trabalhos da construgao em andamento, a Companhia .re-
.
clamouldos governos do Paranad e Santa Catarina as terras que, segun-
do ela,}deveriam pertencér—lhe. A questao dos limites nio permitia,
na area, policiamento eficiente por parte dos dois Estados, razao
por que a propria Companhia se eﬂcarregou de desalojar os posseiros,
localizados na faixa de terras ao longo dos trilhos.

Esta situagao propiciou condicoes para que os sertanejos, e

mais tarde os proprios trabalhadores, aderissem ao movimento armado,

eclodindo a Guerra do Contestado 23 .

23Sobre a Guerra do Contestado e a questao dos limites entre o Parana e
Santa Catarina, ver as seguintes obras: .

BOITEAUX, José. Santa Catarina e Parand: questao de limites. Rio de Ja-
neiro, "A Tribuma", 1890. 315p.; CABRAL, Oswaldo R. Joao Maria, interpretagao da



A inclusiao de uma ativa populacdao agraria com a localizagao
de descendentes de imigrantes alemides e italianos dos velhos nucleos
do Estado do Rio Grande do Sul modificou sensivelmente o regime de
trabalho. As atividades agricolas,até entdo apenas de subsisténcia,
assumem importancia economica, pois se voltam para o mercado nacio -
nal com os excedentes produzidos. Podiam, agora, contar com o uso
do transporte ferroviario e com as facilidades por ele geradas atra-
vés da comunicagao com os grandes centros do Pais.

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

Também cresceu a atividade agricola nas outras zonas geoeco-
nomicas por onde foram implantados os trilhos do trem. ~ A medida que
a colonizagao dilatava o povoamento, crescia a utilizagao do trans-
porte ferroviario. As Tabelas I, II, III e IV indicam uma constan-
te ascensao, tanto do uso do trem pelos passageiros como pelas car-
gas (encomendas e bagagens, mercadorias e animais).

A dependencia, entretanto, é ainda intensificada porque a fal
ta de estradas era uma constante, levando os catarinenses a submete-
rem-se as condigoes do transporte ferroviario.

A fixacao do imigrante, a urbanizagao de cidades interiora-
nas e o acumulo de capitais favorecendo a atividade comercial aumen-
taram o desenvolvimento em Santa Catarina com a participagao do trans
porte ferroviario na movimentagao de cargas e de passageiros para os
centros de consumo e para os portos exportadores de Sao Francisco, de
Itajal e de Imbituba.

Campanha do Contestado. Sao Paulo, Ed. Nacional, 1960. 273.; QUEIROZ, Maria Isau-
ra Pereira de. Riforma e revoluzione nelle societa tradizionale. Storia e etnolo
gia dei movimenti messiani. Milano, Jaca Book, 1970. 290.; --- Mauricio Vinhas de.
Messianismo e conflito soctal. Rio de Janeiro, Civilizacgao Brasileira,1966.353p.;
MAFRA, Manoel da Silva. FExposigao historico-juridica por parte de Santa Catarina,
sobre a questao de limites com o Estado do Paraona. Rio de Janeiro, Imprensa Nacio
nal, 1899; MONTEIRO, Duglas Teixeira. Os errantes do nove seculo.Sao Paulo, Duas
Cidades, 1974. 28lp.; PEIXOTO, Crivelaro Marcial Demerval. Campanha do Contesta-
do — episodios e impressoes. Rio de Janeiro, 1916;  SILVA, Cleto da.  Apontamen—
tos historicos de Unico da Vitoria (1766-1933). Curitiba, Max Roesner, 1935.207p.;

SINZIG, Frei Pedro. Frei Rogério Neuhawus. Petropolis, Vozes, 1939. 676p.;SOARES,
J.0.Pinto. Guerras em sertoes brasileiros. Rio de Janeiro, Papelaria Velho, 1931.
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O sistema ferroviario assume as caracteristicés de um siste-
ma de dominacgao, com especificidades proprias, de acordo com a forma
que tomou a vinculacao entre as atividades produtivas e as relagoes
de trabalho.

Observou-se que predominavam, nas zonas estudadas, ¢ complexo
agro-pecuario e as extrativas do carvao, madeira e erva-mate, o0 que
exigiu urgéncia de transporte para sua comercializacao.

Neste ponto, varios fatores interferiram — terra, gente e
normas de vida. Considerando estes fatores, € possivel compreender
0 que se processou no Estado de Santa Catarina, com as modificacoes
ocorridas principalmente nas zonas geoeconomicas estudadas. A tenden
cia geral € de haver o trem refletido, desde as constfug6es, em ter-
mos essenciais, melhores oportunidades de vida com perspectivas de

progresso.



4 AS ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA.

~Com o objetivo de situar as estradaé de ferro catarinenses

em perspectivas mais amplas, far-se-a a Sintese de alguns aspectos

da formagdao ferroviaria nacional, em suas relacOes com as modifica-
¢coes ocorridas em nivel regional.

Esté capitulo deve ser compreendido como um meio que ajudara

a caracterizacgao da conjuntura ferroviaria catarinense.

4.1 A conjuntura ferroviaria brasileira.

As estradas de ferro téﬁ sido consideradas nos trabalhos aca
demicos como resultantes dedeéencédeameﬁtds e aceleragoes da economia
brasileira. . aliada a grupos econdmicos que reuniram os elementos ba
sicos para a sustentagao e continuidade do sistema.

As Companhias, por sua forga, influencia, continuidade,reprg»
sentafividadé, reunidas a seus recursos e habilidades, a _pessoas e
trabalﬁo; obtiveram a concessao para a construgao das ferrovias.

.. Parte dos propésitos, ac buscar a implantagéo das vias fér-
reas em.Santa Catarina, foi desenvolver:

-0 espirito construtivo;

'~ a capacidade de penetrar os mil aspectos e as mil respos-
tas para cada problema;

. o crescimento das exportagoes.

- Sem evitar, no entanto:
- a ideologia de excluir muitos;
- preconceitos e prevengoes;

- a presenga de grupos fechados e radicais.



w1

Este conjunto de iniciativas e atividades foi necessarioc ao
desenvolvimento do sistema economico estimulado belo sistema ferro-
viario, influindo na vida de varias comunidades, de seus habitantes,
complementando as atividades em outros niveis da sociedade em ambito

estadual, nacional e internacional.

O sistema economico brasileiro, na época da implantacao das
ferrovias, seria definido em termos de uma economia de exportagao.
As exportacoes do café, para satisfazer a demanda mundial, impulsio-
naram o aceleramento da implantagéo de ferrovias, principalmente ecm

. _

Sao Paulo e Minas Gerais-.

Observa-se, entretanto, que as tres estradas de ferro em San
ta Catarina foram implantadaé,com objetivos s5cio-econdmicos diferen
tes. Ha diversificacao, também, ao nivel de sua assessoria e execu-
cao. Dessa forma, ndo haveria um so tipo de economia, mas varios, ou
seja, o carvao mineral, na Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina, a

madeira, erva-mate e produtos agro-pecuarios, na Cia. E.F. Sao Paulo

-Rio Grande e na Estrada de Ferro Santa Catarina.

Uma caracterizagao da economia em termos ampios teria que ser
feita considerando o que havia de essencial nessa diversificagao que
se apresentava. O que havia de comum entre elas era justamente o fa
to de se situarem em um mesmo ébntexto mais amplo, o0 sistema economi
‘co, politico e social brasileiro? sendo, entretanto, a conjuntura ém
que cada uma das ferrovias surgiuno sistema global a responsavel bor
muitas’de suas peculiaridades.

A Lei n® 641, de 26 de junho de 1852, marca o inicio da via-
cao férrea brasileira. O primeiro trecho ferrvoviario do Pais foi inau
gurado em 1854, no Rio de Janeiro, possuindo apenas 14,5 km e duas
estagbes. Trinta anos apds, em Santa Catarina, no trecho de Laguna,

o trem percorria uma ‘distancia de 111 km, com secte estagoes, dispon-

GRAHAM, Richard. Gra-Bretanha e o inicio da modernizagao do Brasil.
Sao Paulo, Brasiliense, 1973. 380p. p.62.
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do quase todas elas de armazém para cargaz.

0 sistema ferroviario brasileiro, com o advento da Repiblica,
recebe nova estruturagao. F criada pelo Decreto n® 9.076, de 7 de no
vembro de 1911, a IngpetOria Federal das Estradas, com a incumbéncia
de fiscalizar todos os servigos relativos as estradas de ferro e de
rodagem dependentes da Unizo3. O seu regimento foi alteradoem 1921,
quando deixou de ser meramente um Orgao fiscalizador, para exercer

cumulativamente complexas fungdes administrativas concernentes as v

jan

rias ferrovias do Pafs.

A crise mundial desencadeada em 1929 teve repercussoes naeco
nomia brasileira, fornecedora de matéria-prima péraC)mer;ado externo,
utilizando como principal meio de transporte dentro do Pais o trem.

Na década de trinta, com o governo de Vargas, especialmen;e
de 1931-42, conjuntura em que foram encampadas as estradas de ferro,
verificaram-se no Pais modifica§6es no crescimento economico apartir
dos incentivos a indistria e a conseqllente intenéificagéo da urbani-
zagao. |

No curso da Segunda Gﬁerra Mﬁndial, ha no Brasil, como reper
cussao dessa situagéo excepcional, a sensivel valorizacao das expor-
tagcoes e declinio das importagdes, tendo a producgao nacional que Se
voltar para o mercado interno, dando um maior impulso'ap crescimento
das inddstrias no Pafis. Tais modificagdes, —que se faziam como re-
sultado da geneyalizagéodas formas capitalistas de produgao, terianm
definido as perspectivésAde uma época modernizante, englobando a era
automobilistica que se firma®. : o

Devido ao grande incremento do rodoviarismo, sentiu-se a ne-
cessidade de separar, em orgaos distintos, as atividades governamen-

tais referentes aquelas duas modalidades de transportes e, assim, em

2pESSOA JUNIOR, Cyro D.R. Estrades de ferro do Brasil. Rio de Janeiro,
Imprensa Nacional, 1886. 500p. p.416.

3BRASIL. Leis, decretos, etc. Colegao das leis. io de Janeiro, Im—
prensa Nacional, 1912. v.3, p.351. ~

4LIMA, Othon de Araujo. Sistema ferroviario brasileiro. Rio de Janei-
ro, APEC, 1969. 135p. p.29.
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1941, através do Decreto-Lei 3.136, foi criado o Departamento Nacio-
nal de Estradas de Ferro, com a finalidade especifica de zelar pelo
programa referente a viacgdo férrea, compfeendido no Plano Geral de
Viacdo Nacional. Varios encargos competiam a este Departamento:

a) administracao das ferrovias a cargo.da Unijao;

b) fiscalizacgao das estradas de ferro nao administradas pelo
Governo;

c) disposicao sobre projetos e construgao de novaslinhasfég
reas, como também organizar as estatisticas ferroviarias do Pais”.

E verdade que o periodo de 1930-45 assistiu a inclusao de ng-
vos elementos na estrutura global do Pais, sem contudo acarretar mo-
dificacoes em sua ééséncia. Verifica-se que houve acomodagao do go-
verno quanto ao aprimoramento das ferrovias®. 0 governo aceitouo de
clinio das ferrovias, uma vez que as indGstrias automobilisticas re-
presentaram um outro suporte da economia nacional. Um novo grupo de
interesses economicos ja eétavé se afirmando: o industrial.

Inicia-se o processo de desequilibrio interno em  beneficio
das novas empresas estrangeilras, que viria determinar as bases das
transformégSes subseqlientes da estrutura rural e do sistema ferrovia
rio. |

Com contradigoes e adequacdes, o sistema ferroviario parece
manter-se frente &s novas condigoes que se apresentam. A partir de
setembro de 1957, pela Lei 3.115, criou-se a Rede Ferroviaria Fede-
ral Sociedade Andnima, com a finalidade de superintender todas as es

tradas de ferro da Unido’.

SBRASTL. Leis, decretos etc. Colegao das leits. Rio de Janeiro, Impren-
sa Nacional, 1941. v.3, p.277.

OLIMA, p.47.

TREDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Aspectos sintéticos. Rio de Janejiro, Ser-
vigo Grafico do IBGE, 1974. 8p. p.6.
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4.2 A conjuntura ferroviaria catarinense.

As estradas de ferrb da Unido, incorporadas a Rede Ferrovia-
ria Federal Sociedade Anonima, se constituem em quatorze divisoes
distribuidas por quatro sistemas regionais: Nordeste, Centro,Centro
-Sul e Sul (Mapa 2)8.

As ferrovias de Santa Catarina pertencem ao Sistema Regional
Sul, cuja sede da Superintendéncia esta em Porto Alegre. Por sua vez,
a Rede de Viacao Parana Santa Catarina tem sua sede em Curitiba e
esta divididazem cinco distritos ferroviarios, dos quais o terceiro
e 0 quinto estio localizados no Estado de Santa Catarina. 0 tercei
ro distrito administrava,até 15 de junho de 1965, o trecho de Porto
-Uniao a Marcelino Ramos e todo o ramal de Sao Francisco, quando foi
desmembrado, criando-se o quinto distrito abrangendo o trecho Sao
Francisco—Mafra a Lages, num total de 505 km. O terceiro, por sua
vez, corresponde aos trechos M.Ramos e P;Uniéo a Mafra, com um total
de 513 km. Com a incorporacgao doé 293 km ao trafego. do novb trecho
ligando Mafra a Lages, em Santa Catarina, designado como tronco Sul,
a extensao total da RVPSC atingia a 2.996 km, dos quais 1.108 km fa-
zem parte do territdorio catérinenseg. A EFDTC, com uma extensao de
242 km,; e a EFSC, com 192 km, completam a extensao total das 1linhas
princiﬁais e ramais: 1.452 km de ferrovias em Santa Catarinall,

. As ferrovias catarinenses passaram por varias fases adminis-
trativaé, cada uma possuindo caracteristicas proprias, embora presen
te em todas elas uma certa uniformidade ¢ semelhanca de problemas ou

dificuldades.

8Houve nova alteragao 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. ' '

9P.Unizo—M. Ramos 373 + P.Uniao—Mafra 240 513 km.
Mafra—S. Francisco 212 + Mafra—Lages 292 505 km.
Total ittt ittt et a i = 1.018 km.

10DEPARTAMENTO NACIONAL DR LESTRADAS DE FERRO. Estatistica das estradas de
ferro do Brastl, 1966. Rio de Janeiro, 1967. 228p.
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4.2.1 Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina.

A EFDTC teve seu inicio administrativo pelo Decreto n® 63.431,
em 20 de setembro dé 1876, que autorizava a firma inglesa The Donna
Thereza Christina Railway Company Limited. O referido decrete apro-
vou os'estudos definitivos da linha e dispunha sobre o capital de
5:451.008$900, a garantia de 7% de juros, durante trinta anos, além
de conceder permissao a firma concessionaria de estabelecer-se e
operar no Brasiill,

Os trabalhos de ponstrugéo foram entregues a firma empreitei
ra James, Perry § Cia., em 18 de junho de 1880.‘ A linha e todas as
estacoes foram abertas ao %réfego a 1° de setembro;de 1884, com
116,340 km de extensaolZ |

A EFDTC permaneceu sob a administracao da firma inglesa até
11 de fevereiro de 1903, quando, através de "Accordo amigavel, firma
do em Londres, entre a Companhia e.-o Governo brasileiro“lB, foi res-
cindido o.contréto inicial, sendo encampada pelo Gltimo.

A gerencia da EFDTC permaneceu com o governo federal até
1910. Houve tentativas de arrendamento por parte de um engenheiro ig_
gl8s, através do Decreto n® 5.977, de 18 de abril de 190614, Este apro
vava és clausulas do contrato de arrendamento da EFDTC,éntreelas "a
da construcao das obrés de melhoramento do porto de Massiambu, no Es
tado de Santa Catarina”lS;o prazo de arrendamento seria até 31 de de
zembro de 1966. Outras éléusulas incluidas no referido decreto eram

t

as da utilizacdo do carvao de pedra. A de numero XXI se referia ao

11BRASIL. Leis, decretos, ete. Collecgao das leis. Rio de Janeiro,Typ.
Nacional, 1877. v.2, p.1027.

12pSTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA. Relatorio do engenheiro fiscal
Joao Caldeira d'Alvarenga Messender ao Presidente da Provincia Cel.Doutor Augusto
Fausto de Souza, 15 de setembro de 1888. Manuscrito. p.20.

13gRASIL. Ministério da Industria, Commercio, Viagao e Obras Publicas.
Decisoes do Govermo da Republica dos Estados Urnidos do Brasil, 1903. Rio de Janel
ro, Imprensa Nacional, 1907. v.1, p.6. '

L4pRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgao das leis. Rio de Janeiro, Im
prensa Nacional, 1907. v.1, p.400.

15Ibid._
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uso exclusivo do carvao 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 nio excedesse a 12%"16.  Além disso estipulava os varios
precos do carvao posto no porto de Massiambu, por tonelada:

- 16§ para o carvao natural;

- 20§ para o carvao lavado,;

- 24% para o carvdo em biquettes?t’.

Entretanto, nao foi concretizado esse contrato de arrendamen
to, permanecendo ''mas condigOes em que se acha esta eStrada, com -um
contrato de grrendamento assignado mas aindanéo.levado a efeito, nem
decretada a sua caducidade"18.

Uma das caracteristicas Jnarcantes.destas primeiras adminis-~
tracoes foil sempre o saldo negativo apresentado pelos relatdorios da
empresa através dos engenheiros fiscais, designados pelos governos do
Império e depois pelos da Replblica. O movimento financeiro desde
1884 até 1909, pélos dados disponiveis da veceita e da despesa da
EFDTC, apresentados no Quadro 4, evidenéiam esta situacao.

| Uma terceira fase gerencial da EFDTC foi iniciada em 31 de
marco. de 1910, pelo Decreto n® 7.928, o qual autorizava ''a revisio
do contrato da E.F. S3o Paulo-Rio Grande e a transferencia e revisao
dos contratos de arrendamento das Estradas de Ferro do Parana e D.
Thereza Christina" 9. A cldusula VII do referido decreto implicava no
arrendamento a Cia.vE.F.485o Paulo—Rio Grande da EFDTC, pelo prazo e
segundo as condigoes estabelecidas no Decreto n® 5.977, de 19065 Com
‘'a diregao da Cia. E.F. Sao Paulo—Rio Grande, teve inicio a exploragac
do carvao de pedra, a partir de 1915 (Tabela V), bem como a transfe-
rencia das oficinas de Imbituba para Tubarzo.

61pia.

171biq.

18ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA. Oficio do Diretor Augusto Cezar
de Pinna ao Dr. Francisco Sa, Ministro de Viagao e Obras Publicas. Tubarao, 27 de
janeiro de 1910. Avquivo do Depto. de Relacoes Publicas da EFDTIC. Datilografado.

193RASIL. 1leis, decretos, etc. Collecgao das leis. Rio de Janeiro, Im
prensa Nacional, 1913. v.2, p.279.
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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
11884 | 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 S 242:648$942 - 163:877$722
1893 67:284$240 273:186$704 | 205:902$464
1894 66:426$720° 248:779$793 182:3534073
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$210 267:7833270
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: EFDIC, Secao de Contabilidade - Tubarao-SC.

Sob esta terceira administracao a EFDTC permaneceu até junho
de 1918, quando passou a nova arrendataria, a Companhia Carbonifera

de Ararangua, pelo Decreto n® 12.933, de 20 de junho de 191820, Im-

20BRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgao das leis. Rio de Janeiro, Im
prensa Nacional, 1919. v.2, p.180.



plicacgoes deste decreto determinavam a transferéncia da concessao da .
E.F. Sao Francisco a Porto Alegre e a responsabilidade da construgao
dos ramais e prolongamentos destinados a servir as minas de carvao,
localizadas em Criciﬁma, Urussanga e Ararangud. Apenas a Cconstrugio
dos ramais de Urussanga e o prolongamento da linha partindo de Tuba-
rao, passando por Criciima e estendendo-se até Ararangua, foram efe-
tivados.

Em 8 de marcgo de 1940, pelo Decreto-Lei n? 2.074, resolve no-
vamente o governo federal assumir a direcao da EFDTC, mantendo-a sob
seu controle até 1957, quando passou para a direcao da RFFSAZL, A
encampagao do arrendamento da EFDTC tinha como objetivo principal que
a exploragao da linha servisse indistintamente s varias minas de car
vdo existentes na régiéozz.

Como Unidade de Operacao desta nova diregao, a EFDTC foi in-
corporada a RFFSA, pela Lei n® 3.115, de 16 de margo de 1957, autori
zando a transformagao das empresas ferroviarias da Unido em socieda-

des por acdes 23,

4.2.2 Estrada de Ferro Santa Catarina.

{O Decreto estadual n® 227,de 26 de setembro de 1904, havia con-
cedido 3 Companhia de Colonizagdao Hanseatica autorizagao para cons -
truir e explorar uma estrada de ferro 2% Em 26 de fevereiro de 1906,
a Companhia colonizadora transferiu seus direitos a Sociedade Anoni-
ma Bstrada de Ferro Santa Catariﬂa — Aktien Gesellschaft Eisenbahn

Santa Catarina — com sede em Berlim. Os servigos de construgao fo-

ram entregues a firma Hermann Bachstein § Artur Koppel, em dezembro

2l1bid 1941. v.1, p. 279.

221pbid.

23REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Aspectos sintéticos. Rio de Janeiro, Ser-
vigo Grafico do IBGE, 1974. p. 4.

245STRADA DE FERRO SANTA CATARINA. Dados relacionados com a construgao.
Blumenau, Museu Fritz MUller, pasta 13. Datilografado. '
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de 19072? Determinava o decreto estadual que o ponto inicial da es-
trada seria em Rlumenau, passando por Ibirama, para terminar ém Rio
Negro, no Estado do Parana. Pelo mesmo decreto previa-se, ainda, a
construgao-de um ramal, do ponto mais conveniente até encontrar a es
trada qué, de Curitibanos, ia ter ao men;ionado rio. O primeiro tfg
cho foi liberado ab trafego, entre Blumenau e Warnow, em 1° de outu-
bro de 1910.

Em 1917, passou a feryovia a ser adminiétrada 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 con
trato com a empresa alema, assumindo a administragao da ferrovia a

Inspetoria Federal das Estradas 26,

A EFSC custou ao Governo Federal
a importancia de 6.189:874$413, paga a Companhia concessionaria, em
virtude da clausula XXVIII, do Decreto n® 9.155, de 29 'de novembro
de 1911 %7." Foi incorporada ainda a Companhia de Navegacao Fluvial a
Vapor Itajai-Blumenau, através do Decreto n® 13.539, de 9 de abril de
1919; que exploréva 0os servicos de transporte de passageiros e carga
numa extensao de mais de 2.300 km %8,

Em 5 de janeiro de 1921, pela Lei 4.242, foi arrendadovao Es~
tado de Santa Catarina, por trinta anos, o trechc em trafego da fer-
rovia, inclusive a secao fluvial, programando-~se o prolongamento dos
trilhos de Biumenau até a Barra do Trombudo, conforme estudos ja a-
provados em 1914,e igualmente o prolongamento de Blumenau até o por-
to de Itajai?®. A Lei n® 771, de 21 de julho de 1949, autorizoua re
novacao do contrato de arrendamento pelo Estado, e determinou, no ar
tigo 29, capitulo 1°, na clausula I, letra b, a construgao do trecho
Barra do Trombudo até a ligacao com a linha P.Uniao—M. Ramos —o TM

25REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. [Estrada de Ferro Santa Catarina. Rio de
Janeiro, Servigo Grafico do IBGE, 1966. p.l.

26BRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgto das leis dos Estados Unidos do
Brasil do anno de 1918. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1918. v.2, p. 496.

271bid 1915, v.3, p.946.
281pid 1920. v.2, p.397.

29BRASIL. Leis, Decretos, etc. Collecgac das leis dos Estados Unidos do
Brasil do anno de 1927. Rio de Janeiro, Imprensa Nacional, 1921. vl. 6, p.19.
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8 — pelo tragado que constitui a ligagao L-~14, do Plano Geral de Via
¢ao Nacional, aprovado pelo Decreto n® 24.497, de 29 de junho de 1934,
A clausula II, letra "e', autorizava a eletrificacao dos trechos Blu
menau a Barra do Trdmbudo e Itajal, tdo logo este Ultimo estivesse en
tregue ao trafego3Y, Apenas foi construido o trecho entre a Barra e
Trombudo Central.

Ao contrario do qﬁe ocorreu com as estradas de ferro perten-
centes a Uniao, sob sua administracao ou arrendadas que,em 1957 foram
incorporadas a RFFSA, a Estrada de Ferro Santa Catarina, bapesar de
arrendada, somente passou a administracdo federal em 1° de janeiro de
1961, pelo Decreto neo 49.758, de 31 de dezembro de 196031, o qual de

legou a RFFSA a sua incorporacao, pelo que determinava a clausula XV

do contrato de arrendamento da Lei n® 771, ja referida3?,

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 concessao 1égalizada pelo Decreto n°®
1.368 autorizava a transferencia de todos os direitos e obrigacoes
da Companhia Uniao Industrial a Companhia>Chemins de Fer Ouest Brési

lien33.: A concessionaria teria sob sua responsabilidade a constru-
o ,
¢ao de trecho P.Uniao—M. Ramos e o ramal de S. Francisco, bem como a

respectiva exploracido das vias férreas. Os servigos de construgao
foram realizados por administragao propria da empresa.
A Companhia Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande, conforme

passou a ser designada e cujo controle financeiro se¢ transferiu de

301p14 1949. v.5, p.23.

3l1pia 1961, v.6, p.171.

325 EFSC. foi erradicada em 10 de fevereiro de 1971, por ter sido considera
da anti-economica, pelo processo 11.353/70 do Ministério dos Transportes, homologa
do pela Resolugao 8/71 do Conselho Ferroviario Nacional. Em 31 de maio de 1971, fo1
extinta a 142 Divisao da RFFSA, tendo sido suspenso o trafego da EFSC.

33BRASIL. Leis, decretos, etc. Collecgao das leis do amo de 1894.  Rio
de Janeiro, Imprensa Nacional, 18%94. v.2, p.407.
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um grupo de capitalistas europeus — franceses e belgas - paraum con
sércio norte-americano dirigido por Percival Farquhar, teve uma fase
de grande atividade. Realizou a ligacgao 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 extensao de 567 km em trafego, distancia esta compreen-
dida entre Itararé e a estagao de Sdao Joao, localizada no atual muni
cipio de_Métos Costa, em Santa Catarina. Para a sua conclusao, fal-
tavam ainda 313 Rm, todos em territoério catarinense, para 0s quais o
governo federal, pelo Decreto n® 6.533, de 20 de junho de 1907, esti
pulou.o prazo de entrega da obra para outubro de 1910 34, Determinava
ainda dentro do mesmo prazo a apresentagao dos estudos definitivos do
ramal de Sdo Francisco 35,

O movimento revolucionario de 1930, com a ccupagao militar, e,
posteriormente, pelo regime de ocupacado temporaria, deu inicio a
nova diregdo administrativa. Pelo Decreto n®.19.601, de 19 de janei
ro de 1931, foi autorizada a ocupacao, sendo acrescentados, em 1940,
o trecho da Estrada de Ferro Sao Paulo-Parana e os ramais posterior-
~mente construidos, conformando em todo o seu delineamento a Rede de
Viagdo Parana-Santa Catarina 36,

A RVPSC, através.do Decreto-Lei n® 4.746, de 25 de setembyo
de 1942, passou a ser entidade autarquica, com personali&ade propria,
sob a jurisdicao do Ministério de Viacdo e Obras Pubiicas37.

Como ocorreu coﬁ as outras duas ferrovias catarinenses, a
RVPSC também passoua ser Unidade de Operagao, a partir do Decreto n°
3.115, de 16 de marco de 1957, da RFFSA, formando a 11% Divisdo38, A

partir de 15 de dezembro de 1975, a RVPSC passou a pertencer ao Sis-

340OMPANHTA ESTRADA DE FERRO SEO PAULO-RIO GRANDE. Occupagdo pela Revolu-

cao a 5 de outubro de 1930, confirmada ... Rio de Janeiro, 1931. 177p. p.66.
351bid.
36BRASIL. Leis, decretos, etc.Collecgao das leis, 1921. Rio de Janeiro,

Imprensa Nacional, 1932. v.1, p.49.
371pbid 1942. v.5, p.309.

38REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A. Rede de Viagao Parana-Sonta Catarina. Rio
de Janeiro, Servico Grafico do IBGE, 1970. p.3.
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tema Regional de Curitiba, deixando de fazer parte da Superintenden-
cia de Porto Alegre.

Observa-se que a Estrada de Ferro Santa Catarina e a Rede de
Viagdo Parana-Santa Catarina foram implantadas no século XX, justa -
mente 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 o-
corrido entre os anos de 1900-60.

QUADRC 5

Crescimento das Ferrovias no Brasil

PERIODOS ACRESCIMOS PERCENTUALS
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
economia dependente. Sao Paulo, 1972. Dissertagao de Mestrado, USP. p.84.

4.3 A conjuntura das construgoes.

Visualizando o conjunto dinamico das estruturas e dos compor-
tamentos existentes, ligado ao esquema da construgaobdas estradas de
ferro e suas determinacoes objetivas, ter-se-a a sintese do funciona
mento e do grau de evolugao das ferrovias de Santa Catarina.

A organizagao ferroviaria & um sistema constituido de um com-
plexo coerente e especifico de estruturas e de comportamentos, cuja
compreensao exige dissociacgdo prévia desses elementos 9.

Concebendo-se o sistema ferroviario como um conjunto de rela-

39VALLE, Manoel Alves do. Estruturas de transporte ¢ formas legais. DNEF
Revista Trimestral, Rio de Janeiro, J1(9):32-43, out. 1974. p. 34.



¢cOes entre elementos diferenciados e complementares, entende-se qﬁe o
comportamento dos empresdrics, opevarios ¢ empreiteiros — elementos
diferenciados —, interrelacionando-se, gerarama complementariedade.
A realidade dos traﬁsportes é_essencialmente economica e social,por-
‘que produz fatos economicos e fenomenos sociais. Neste caso o‘sistg
ma ferroviario no principio envolveu estruturas e comportamentos 1li-
gados a determinados objetivos que se impuseram simultaneamente.

Cada organizagao operava em esquema independente, com a forma
cao de capitais em paises diferentes:

~ Inglaterra, a Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina;

-~ Alemanha, a Estrada de Ferro Santa Catarina; e

- Estados Unidos, a Cia. E.F. S3o Paulo-Rio Grande.

Outra tonica & o}papel representativo das empresas ¢ o0 Trisco
pof que passaram.

A nivel 1local, os empresarios tinham influencia pelo poder
economico e pela novidade do empreendimento, gozando nas localidades
de ampla considefagéo e acolhida por parte dos moradores para efei;
tos de acgao e relacionamento. Mas, mnas zonas do Rio do Peixe e de
Canoinhas, a situacdo foi outra, ocorrendo atritos e oposigao, como
ja foi observado.

0 Governo, em nivel mais amplo, também foi um grupo influen-
ciado. A titulo de exemplificacao, mna revisao do contrato da Cia.
E.F. Sdo Paulo—Rio Grande, nota-se a situagio do Governo, retratando
a configuracao do sistema de relacoes com a empfesa:

"... tem por fim demonstrar apenas que o Governo deve attender a Compa-—
nhia, sOmente por outros motivos e nao pelos seus direitos, pouco provados, no
ponto de vista que ella collocou a questao ...'"40

Nao seria possivel abandonar qualquer desses aspectos do pro-
blema da responsabilidade ou da irresponsabilidade do Estado, porque
também pelos seus efeitos, pelas suas conseqliencias, devem ser apre-

ciados os fenomenos economicos.

As empresas construtoras que asseguraram os servicos e o de-

40BRASIL. Ministério dos Transportes. Revisao de contrato da E.TF. Sao
Paulo-Rio Grande. Arquivo Nacional, Secao dos Ministérios, mago 222, processo 967,
1916. p.12. Datilografado.
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senrolar dos trabalhos reuniram as seguintes fungoes:

- planejamento de transportes e de investimentos;

- construgao de vias;

- manutengao ao material rodante;

- contabilidade;

~ compras;

- administragao imobiliaria;

- assistencia juridica e segﬁros;

- publicidade e relagdes publicas.

Um estudo comparativo dos diferentes ramos da exploragao po-
de caracterizar a fisionomia da empresa que poséuia servigos coorde-
nados, 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
reparticao de atribuicoes, que apresentou numerosas vantagens se fo-
rem consideradas suas relacOes de direito e de propriedade, assim co
mo as possibilidédes de acdo de uma sO direcao homogenea e centrali-
zada. Como agente de pressao econSmica} foi pouco a.pouco permitin-
do, seja aos administradores, seja as autoridades centrais ou locais,
decisoes de ordem politica sobre questoes que lhes interessavammutua
mente. A Cia. E.F. Sao Paulo--Rio Grande, na revolucao paulista de
1924, impediu sua propagagdo pelos turmeiros e populagdes adjacentes
2 estrada de ferro e assim o seu rapido desenvolvimento pelos Estados
do Parana e Santa Catariﬁa. 0 diretor da Companhia, dois dias ap0ds
o rompimento das hostilidades em Sao Paulo, chegava ao Paranécﬁnning
frugaes do governo federal para, juntamente com o Estado do Parana,
colocar todas as linhas ferroviarias da Brazil Railway '‘em condigoes
de servirem convenientemente a ordem legal ... essa medida que nos
territorios marginais da linha férrea ficaram livres de qualquer ris
co a passagem de tropas do Rio Grande do Sul"4l,

Nas eleicdes presidenciais de 1930, o diretor da Southern Bra

AIDR. GERALDO Rocha. O Dia, Curitiba, 27 agos. 1924.
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zilian Lumber and Colonization Company demitiu os operarios desta fix
ma que votaram em Vargas, apesar dos protestos do Comite Liberal de
Trés Barras “2 Quando irromperam as hostilidades da Revolugao de
1930, o mesmo diretof “por intermédio do seu subordinado, chefe dos
guardioes, quis dinamitar a ponte da éstrada de ferro (Uniao da Vito
ria), com o intuito de nao deixar passar as forgas revolucionarias'",
~em direcao a Sao Paulo 43 .

Por outro lado, "a concessao & outorga de poderes pelo Estado,
sem atingir a sua atividade funcional, no que se refere ao interesse
publico' 44, Era implicita, por isso, a fungao fiscalizadora, velado
ra, controladéra, ou interventora do Estado. Porém, nao houve acei-
tagéo ou uma'conﬁciéncia plena desta realidade quanto anaturezae ex
tensao dos poderes; Ampliaram os aspectos de complementariedade e ar
ticulacgdo, funcionando o sistema ferroviario dependente da equacao de
estruturas e de comportamentos, de forma a permitir a conquista de no
vos valores ou determinacdes objetivas 45,

As Companﬁiasfferroviérias coordenaram intimamente suas ativi
dades, guardando, todavia, cada uma o controle de suas exploracoes.

Viéando a extracao, transporte ferroviario e embarque mariti-
mo de carvao, surgiu em 1874 o projeto de construgao da primeira fer
rovia no Estado de Santa Catarina, a EFDTC; Configura um empreendi-
mento vultoso, destinado a contribuir substancialmente para o aumen
to do vblume das‘exbortagéés catarinenses. Em primeiro plano, obje-
tivou-se a exportagéo’de'carvéo. Nao obtendo exito, ativou 0 trans-
pbrte de outras cargas e passageiros.

Na fase da construgao, a colonizagao da Zona de Laguna ja sen
tia a dépendéncia do dominio economico, conferido pelo monopolio do
transporte, implicando em dominio socio;politico, aumentando povoa -

coes ao longo dos trilhos. Na época do governo imperial, sua cons-

42COMI’ANHIA Lumber. Gazeta do Povo, Curitiba, 30 dez. 1930. p.3.
431pid. p.3. '

44yALLE, p.35.

451pbid.
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trugcao definiu-se autoOnoma, atingindo seu término sem muitas preocu~.
pacoes. Assim, desde o inicio da historia desta estréda de  ferro
se tem unidos elementos basicos do sistema de poder, que efetivaria
politicas em fungéo ﬁpenas dos interesses dos capitais estrangeiros e
dos chefes politicos nacionais e locais. O recibo de terras gitua—
das na entao localidade de Taquaras traz cdmo testemunha a assinatura
do ex-prefeito municipal e deputado estadual (Anexo 7). Esta ocof-
réencia reflete o sentido das lutas pela terra entre: proprictarios,
nas quais as.relagées com o governo central servem de apoio a conse-
cucao dos interesses do transporte e da sua influencia na regido. Fa
to este que ira intensificar-se com a construgao da Cia. E.F.Sao Pau
lo-Rio Grande, no trecho entre Porto-Uniao e Marcelino Rasz e ramal
de Sao Francisco, qﬁando se trava o movimento armado do Contestado.

Este panorama caracterizava o desenvolvimento estadual forte-
mente vinculado ao intercambio com o exterior, aumentando a importan

do sistema de transporte interno como fator permissivo desse in-
tercambio (Grafico n¢ 14).

Para atender a -essa demanda,.as ferrovias tivéram, internamen
“te, uma relevante participacao face a natureia das cargas que compu-
seram a pauta dos produtos a serem transportados e as distancias de
transporte (Graficos n®s 1, 2, 3 e 4).

A analise dos dados estatisticos disponiveis permite verifi -
car que os produtos importados e exportados do Estado constituiram um
grande perceﬁtual da carga total de toneladas transportada pelas fer-
rovias (Tabelas XXII e XIX). |

Tais antecedentes evidenciam que foi necessario um esforgo im
portantissimo para preparar as ferrovias de modo a atender a demanda
sob pena de estrangular o desenvolvimento economico de Santa Catari-
na. No entanto, nao houve rentabilidade no sistema ferroviario, con
forme demonstra o Grafico n® 7 , o qual relne o movimento de todas as
ferrovias em Santa Catarina, durante o periode estudado.

Os comportamentos desde a construgao se adaptaram a uma situa

gao estrutural de interdependéncia, porque as ferrovias nao visaram
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perspectivas de busca da especialidade para o desenvolvimento das
suas atividades ¢ metas. Mesmo assim, com o advento da era rodovia-
ria, a partir da década de quarenta, as estradas de ferro em Santa
Catarina nao sentiram desprestigio, como aconteceu a maioria das fer
rovias brasileiras. |

Examinando-se os Graficos n®s 9, 10, 11 e 12, durante os anos
de 1940-50, eles evidenciam o crescimento dos varios tipos de trans
porte efetuados pelas ferrovias catarinenses.

Apeéar de inadequados o0s servigos prestados pelas mesmas, que
podiam ser considerados excelentes na época da sua implantagao, con-
trastam com a reacaoc normal que seria o desuso,‘resistindo em parte
e acompanhando o desenvolvimento da area.

Por outro lado, nota-se que as decisoes administrativas, se-
jam advindas de estrangeiros ou de nacionais, dentro de tantos gover
nos, nao melhoraram a receita das estradas de ferro.

Verificando as Tabelas IX, X, XI e XII, observa-se que o ramal
de Sao Francisco foi o que apresentou saldo mais favoravel durante o
periodo de 1910-60; enquanto que a EFDTC, EFSC e o.trecho P.Uniao—
_ M.Ramos sao os que maiores deficits registraram. A Tabela XI eviden
cia, dentro do mesmo periodo, o maior movimento de receita,
Cr$2.603.179,00, como também o maior movimento de despesa,
Cr$3.079.850,00; enqﬁanto que a Tabela X revela ser aEFSC aque atin
giu a menor importancia nas receitas e despesas, respectivamente de
Cr$175.141,00 e Cr$536.881,00, levando-se em conta ser tambéma de me
nor extensao quilométrica (192 km).

Quanto aos riscos, as companhias implantadoras tinham a garan
tia de juros. 0 Decreto n¢ 305, de 7 de abril de 1890, garantia a
Companhia E.F. S@o Paulo—Rio Grande juros de 6% ao ano sobre o capi-
tal de no miximo trinta contos de réis por quildmetro*®. Além disso,
a‘Companhia obtivera, através do referido decreto, uma superficie de
nove quilometros para cada eixo, ouigual ao produto da extensao qui-

46pRASTL. Leis, decretos, ete. Collecgao das leis. Rio de Janeiro, Im-
prensa Nacional, 189%2. v.2, p.102.
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lométrica da estrada multiplicada por dezoito. Os terrenos deveclu-
tos, os compreendidos por sesmarias e posses, dentro de uma zona de
trinta quilometros, ou seja, quinze para cada lado, deveriam ser esco
lhidos e demarcados. Fornecidos os instrumentos legais para a implan
‘tacao da ferrovia ¢ a exigencia do prazo de trés anos, desenvoiverag
se os trabalhos cujo tracado, furtando-se de pequenas obras de arte,
favorecia o aumento de quilometragem, trazendo como conseqliéncia maior
rentabilidade de juros e malor posse de terras ao longo da estrada,
para a Brazil Railway Company.

Na Zona de Laguna, o periodo da construcao da ferrovia fez au
mentar as transacoOes monetarias geradas pela transferencia de renda
das terras compradas pela EFDTC. Faz-se necessario, pois, destacar o
valor das terras adquiridas para o percurso da via férrea, todas elas
pagas aos seus proprietirios, no trajeto inicial desta estrada de fer
ro, entre Imbituba e Lauro Muller. 0 Grafico n® 13 mostra a média
de pregos pagos por quileetro quadrado —;2$553 — durante os anos de
1884-88. Nesta média de precos foram descontados os terrenos doados
gratuitamente belos proprietarios (Anexo 8).

Na Zona da Bacia do Itajai, a Companhia concessionaria da EFSC
exigiu da Superintendeéncia Municipal varios beneficios:

"1) um auxilio fixo de 100:000$000 para desapropriacdes;

2) construcao e conservacao, pela Camara, das vias de acesso
aos pontos de parada dos trens;

- 3) isencgao de impbstos municipais;

4) uma garantia de juros para um capital de 2.000 contes de
Téis"47,

Houve descontentamento quanto ao valor das terras taxadas,
nio se levando em conta apenas o valor do terreno, 'mas também a des
valorizagdo que a estrada causa nos sitios por onde passa”48.

Na Zona do Rio do Peixe, a Companhia Estrada de Ferro Sao Pau

47ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA. Dados relacionados com a construgﬁo.
Blumenau, Museu Fritz Mllller, pasta n? 13. Datilografado.

4B8ESTRADA de Terrc Santa Catarina. Novidades, Itajai, 24 nov. 1907.



lo-Rio Grande reclamou a Inspetoria Federal das Estradas, em memorial
encaminhado junto a revisao do contrato entre a Companhia ¢ o Gover
no Federal, os riscos a que se expos frente aos atritos quando se a-
centuaram ''as incuréées dos fanaticos na Guerra do Contestado:

- danos materiais que os fanatjcos ocasionaram, provocando in
tenso pavor entre os colonos;

- abandono pelos colonos de suas propriedades por causa  dos
assassinatos praticados;

- cessacao da colonizag¢ao nas regioes invadidas" %,

4.4 Movimentce financeilro.

Na economia de um sistema de transporte faz-se necessario es-
tudar a luta que.traﬁa para a sua scbrevivencia, pro;urandosanarprg
blemas e dificuldades.

As'ferrovias brasileiras sao conhecidas por seus continuos de
ficits, os quais sobrecarregam gravemente os orgamentos publicos,mes
mo no tempo em que desfrutavam do monopélio do transporte.

~Quase nunca tiveram rendimento, o que se pode verificar atra-

o _

VvEés doé Gréficos n®s 15, 16, 17 e 18, relativos as receitas e despe-
sas. |

65 fatores que conduziram ao deficit em maior escala sao mﬁl-
tiplos.  Nao decorrem necessariamente do seu normal = funcionamento.
Conforme foi visto, séo produto de erros que ao longo do tempo se
tem praticado "sob press6eé estranhas abs seus interesses e perturba
doras da sua saude financeira”sq.

Logo se identifica a realidade, analisando desde os antigos

tracados, imperfeitos, com trilhas anti-economicas, sem critério tec-

49BRASIL. Ministério dos Transportes. Revisao .... p. 10.

S50MELO, Armon. A importancia das ferrovias. DNEF Revista Trimestral, Rio
de Janeiro, 30(9):40.43, set. 1974. p. 40.



nico e com subordinégGes a interesses pessoa155¥.

0 sistema ferroviario brasileiro expandiu-se sob o regime.da
garantia derjuros, de maneira que as concessoes das estradas de fer-
ro se tornaram atrativas aos capitais estrangeiros, principalmente in
gleses e franceses 22, |

Essa garantia fundamentava-se no custo quilométrico com limi-
tes maximos de quarenta contos de réis, podendo ser atribuidos  "os
excessivos alongamentos e as adversas condigoes técnicas de varios
tracados é esse critério de remuneracao (com base quilométrica) do
capital aplicado na construcao e equipamento das vias férreas" °3. Na
linha Itararé—M. Ramos, no trecho compreendido até Jaguariaiva, a 1i
nha foil "fruto de malsinados processos de alongamento de tracados pa
ra se aumentarem proveitos de auxilios oficiais R

Mas nao foi apenas a inadequacao dos trégados a - responsavel
pelos deficits das ferrovias,que se tornaram presentes desde sua im-
planfagﬁo. Havia também as tarifas irreais que desorganizavam a vi-
da»das companhias e as levavam a falencia: 'O que se pede muitas ve
zes nao € o aumento real da taxa primitiva, mas simples aumento do
seu valor nominal, considerando a depreciacao de nossa moeda'' 2>

Na fase inicial dos planos nao houve condigdes prévias para a
organizagao dos servicos para que fossem rentaveis, atendendo aos in
teresses publicos. Sao responsgveis por nao terem sabido adaptar-se
as modificagtes que se interpuseram na estrutura da demanda e por nao
terem sabido atender, no'tempo conveniente, as exigencias impostas
aos modernos transportes publicos.

Examinando periodicamente o aspecto de sua eficiencia, as di-
ferentes formas de organizagido de seus servicos e também o desenro-
lar dos trabalhos, verifica-se que a falta de uma modernizagao dos

>lrpig. p. 40.

S52LIMA, p. 69.
531bid. p. 79.
SZ"Melo, p. 40.
551bid.
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processos operacionais nao permitiu realizar, em varios setores, eco
nomia de tempo e de pessoal, do ponto-de-vista de gerencia e de con-
trole.

Para medirc>grau de rentabilidade de uma empresa, ¢ aconselha
vel o estudo comparativo com outras.

0 resultado financeiro da receita e da despesa das estradas de
ferro em Santa Catarina (Grafico n® 7) foi profundamente marcado pe-
lo saldo negativo, principalmente de 1946-60 (Tabela XVII).

Analisando-se o resultado financeiro do Estado de Santa Cata-
rina, verifica-se um certo equilibrio entre a receita e despesa (Gra
fico n9.20).: Pela soma total dos cinqlienta anos estudados, o deficit
atingiu nas estradas ‘de ferro em Santa Catarina a cifra de
Cr$1.978.235,00 (Tabela XVII), enquanto que no Estado a soma defici-
taria € de Cr$154.509,00 (Tabeia XXIII). Comparando-se estas duas
somas, conclui-se que o deficit do Estado € de 7,8% em relagao ao de
ficit das ferrovias catarinenses.

A curva dﬁ receita estadual, a paytir dos anos de 1940, & évl
denciada no Grafico n¢® 21, quando a tendéncia ascendente torna-se
mais expressiva, distinguindo-se daquela da receita ferroviaria. IE'
tensifica-se ai o desenvolvimento econdmico, a medida que ?50 sendo
industrializados os recursos naturais e a pecudria através da indis-
tria frigorifica.

|Cébe, outrossim, comparar a evolugao das despesas do Estado
e das ferrovias (Gréfico.nQ 19). Observa-se difereﬁga minima entre
a despega 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 anélise mais profunda das receitas, foram igualmente
tracadas curvas comparativas que.evidenciam‘as flutuagoes do movimen
to financeiro de passageiros, bagagens e encomendas, mercadorias,ani
mais e rendas diversas, durante os anos de 1910-60. As cifras do mo
vimento financeiro das receitas de passageiros aumentam no quadro ge

ral (Tabela XVIII). A primeira evidencia de crescimento aparece na



década de 20, surgindo em 1946 uma nova ascendeéncia. O Graficon® 22
apreseiita as quatro curvas, instaveis, uma para cada estrada de fer-
ro, orientadas porém no sentido de alta. Na década de 40, a tendén
cia ascendente torné—se mais expressiva, sobretudo em 1954, quando
apresenta niveis mais altos atingidos no periodo observado (Tébelas
XITII, XIV, XV e XVI). Estao perfeitamente evidenciadas, nas quatro
curvas, tres fases, em patamares ascendentes. A primeira fase cobre
os anos de 1910-40, a segunda abrange os anos de 1945-53 e a tercei-
ra comprende os Ultimos seis anos.

O primeiro patamar configura um crescimento estavel das quatro
curvas, com pequenas ostilagdes, prevalecendo a ascendéencia. Na rea
lidade, 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 retragao tanto domo
vimento financeiro (Tabela XVIII), como do nUmero de passageiros (Ta
bela XIX), durante os anos de 1915, 1930, 1931 e 1933. Entretanto,
as duas guerras ﬁundiais nao interromperam os fluxos normais crescen
tes deste tipo de transporte.

No segundo patamar a tendéncia ascendente €& o resultado da in
tensificagao dos mecanismos de substituicio de importagdes no cresci
mento industrial brasileiro, com reflexos em Santa Catarina.

O terceiro patamar decorre da substituicao da tragao a vapor
(lenha ou carvéq) pela tracdo a diesel, com extraordinaria vantagenm
sobre as até entiao existentes e os proprios mecanismos de substitui-
cdo das importagdes, que se prolongam até inicio da decada de 60.

No conjunto, o movimento financeiro das bagagens e encomen-
das, por sua vez, apresenta tendéencia ascendente, sendo que as altas
mais significativas ocorrem em 1922, em 1943 e nos anos de 1958-60
(Tabela XVIII).

Na movimentacao 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 ascensao, destacando-se apenas o ramal de Sao

Francisco, com um ciclo curto de Kitchin, em 1922(Grafico n® 23). As



quatro curvas comparativas, entre os anos de 1944-60, ilustram uma

segunda fase de crescimento. Mostram que as flutuagoes da EFSC, de

modo geral, correspondem as da EFDTC e, igualmente, as do trecho de

P.Uniao—M. Ramos com o ramal de Sdo Francisco, orientadas,porém, no

sentido de alta.

A curva que mais se destaca neste periodo &€ a do trecho P.Uni

ao—M. Ramos, subindo nos anos de 1946-47, com tendencia para baixa

em 1948-53, com leve oscilagao sobe novamente em 1956, e que apresen

ta nitido carater de transigio com leve oscilacdo em 1959, entrando

a partir dai em nova fase de ascensao.

0 movimento

financeiro oriundo de mercadorias € o que maior

rentabilidade proporciona'és receitas (Tabelas XIII, XIV, XV e XVI).

No quadro geral, as cifras apresentam algumas flutuagoes, mas a ten-

dencia € de alta constante. As oscilacdes de retragac ocorrem ape-

nas tres vezes, marcadas pelos conflitos internacionais, os quais

também repercutiram no Pais (Tabela XVIII). A primeira baixaé obser

vada no ano de 1916, durante a Primeira Guerra Mundial; uma segunda

mais duradoura € verificada na crise internacional de 1929, repercu-

tindo nos anos de 1930-33; e, finalmente, uma terceira baixa, em

1944, durante a Segunda Grande Guerra.

As curvas comparativas do Grafico n® 24 evidenciam duas fa-

ses. A primeira delas ocorre desde os anos de 1910-46, apresentada

por aquela do ramal de S. Francisco, -como a de maior evidénciano sen

tido de ascensao. As flutuacOes que ocorrem nao sao tao significatl

vas. Na segunda fase, a EFSC nao acompanha as tres curvas, permane-

cendo em nivel constante. A curva do trecho P.Uniao~-M. Ramos, a par

tir do ano de 1947

até 1954, evidencia um crescimento constante com

uma pequena interrupgao entre. os anos de 1949-50, subindo decidida -

mente a partir de 1955, atingindo.,nos dois iltimos anos de 1959-60,

o ponto mais alto.
‘vas, '‘a do ramal de
0 movimento

acusa nas receitas

O mesmo processo ocorre com as outras duas cur-
S. Francisco e a EFDTC, ainda que em menor escala.
financeiro de animais é o que menor rentabilidade

das ferrovias catarinenses (Tabelas XIII, XIV, XV



e XVI). OAcomportamento doslnﬁméros da receita de animais oscila de
1, em 1910, para o maximo de 836, no ano de 1935, o que representa um
aumento de 836 vezes no decorrer dos cinqllenta anos estudados (Tabe
la XVIII). Em virtude destas flutuagoes, as quatro curvas de _ani-
mais revelam maiores oscilagoes do que aquelas de passageiros e mer
cadorias. Os pontos mais altos do Grafico n? 25 sao aqueles'do tre-
cho P.Uniao~—M. Ramos. Esta cﬁrva logo no inicio se distancia das ou
tras tres, acontecendo apenas uma vez Ser UItrapassada pela do ramal
S. Francisco, no ano de 1924. A sua ascensao culmina no ano de 1935,
apresentando a ponta mais alta.

Os anos de 1934-35 iniciam a fase alta que caracteriza perfel
famente, até o ano de 1955, a presenca de dois ciclos maiores de Ju
glar, com pontas em 1935, 1945 e 1955, em tendencia ascendente. A
curva do ramal de S. Francisco acusa os niveis mais baixos a partir
dos anos de 1936 a 1945, com leve ascensao nog 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 des transportes, armazéns, telégrafo e telefones,
_ concessoes, venda de material inservivel, aluguéis proprios e outros
eventuais.

O comportamento das cifras do movimento financeiro, por sua
vez, cresceu de 53 no ano de 1910, a 30.546 no ultimo ano estudado
(1960). No quadro geral sao bercebidas varias retragOes no decorrer
dos cinqlienta anos, sendo as mais significativas as de 1914-17,
1919-20, 1930-31, 1934 e, finalmente, de 1949 a 1954. As cifras su-
periores e mais elevadas foram alcancgadas nos anos de 1948~49,'1956—
58 e a de 1960, a mais alta de todas (Tabela XVIII).

As curvas comparativas referentes ao valor das rendas diver -
sas apresentam, pela vez primeira, a EFDTC como a que se ' .destaca,
principalmente na tltima década (Grafico n® 26). .Entretanto, acurva
do trecho P.Unido—M. Ramos apresenta pontos de alta também nitidos e
observaveis na década de 1940. |

As curvas desta representacio grafica, até o ano de 1936, nao



apresentam grandes momentos de crescimento. Desde entao, somente 0
ramal de S. Francisco & que se destaca; as outras tres permanecen
no mesino nivel da observagéo anterior, afora pequenas oscilagéeé que
nao chegam a alterar esta evidencia. Nos anos de 1943-44 & 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, des-
tacando-se um ciclo de Juglar, com as duas pontas de 1956 e 1958, fox
mado pela curva da EFDTC. Em 1959, ha uma queda brusca, subindo no
ano seguinte decididamente e atingindo o ponto mais alto de toda re-

presentacao grafica.

4.5 Principais mercadorias transportadas.

0 desenvolvimento das estradas de ferro em Santa Catarina nao
- se ateve apenas ao geomorfismo do territorio catarinense, mas foi con
dicionado, como é natural, a produtividade do solo e do subsolo nas
diversas areas do Estado.

Para medir o gfau de produtividade dos transportes ferrovia-
rios em relagao .a producdo do Estado, foramvescolhidas algumas das
principais mercadorias em trafego pelas diversas estradas de ferro
catarinenses. Com o resultado de dados levantados relativos 5iprodg
cao do Estado, foram organizadas diversas tabelas e tragadas curvas,
algumas comparativas, que evidenciam a participagao do transporte
ferroviario na locomocgao destas mercadorias.

Especificamente em relagao ao volume de produgZo do carvao e
ao transporte ferroviario durante os anos de 1915-60, as curvas com
parativas se equilibram, surgindo alguns distanciamentos mais acen-
tuados a partir da década de 40 (Grafico n°® i). Pela 'visualizagﬁd

desta representacao grafica, observa-se que ha supremacia do trans-
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porte sobre a produgao. Entretanto, observacao mais criteriosa revg'
la que a soma das Tabelas XXV e V acusa pequena diferenca a faVor’da
producao sobre o transporte.

Para obter-se o movimento total de madeira, erva-mate e cere-
als transportados pelas quatro ferrovias, foram adicionados os dados
das Tabelas V, VI, VII e VIII, cujo resultado € apresentado na Tabe-
la XX.

A erva-mate representou a forga da economia capitalista das
zonas geoeconomicas do Planalto, principalmente nas trés primeiras dé
cadas. A produgao total do Estado, durante os anos de 1910-60, al-
canga o montante de 774.601 toneladas (Tabela XXIV). O desempenho
do transporte ferroviario neste mesmo periodo atinge a quantia de
709.761 toneladas (Tabela XX).

Para melhor visualizacao em relacdao ao uso do trem por esta
mercadoria, o Grafico n® 2 mostra o comportamento das tréscurvascog
parativas. Até o ano de 1953, o trem foi utilizado como unico trans
porte, surgindo o caminhao como concorrente. As curvas da produgao
estadual e da exportacao,respectivamente, tomam o sentido da alta,
enquanto que a do transporte ferroviario se distancia das duas e to-
ma o sentido de baixa.

A madeira foi outro produto extrativo que sempre representou
a principal mercadoria transpértada pelas ferrovias catarinenses,com
excecao da EFDTC, a partir de 1919, que passou a ser liderada pelo
carvao (Tabelas V, VI, VII e VIII). O trecho P.Uniao—M. Ramos foi o
que mais transportou madeira, seguido pelo ramal de‘S. Francis
co.

As cifras totais de madeira transportadas pelas quatro ferro-
vias, assiﬁaladas na Tabela XX, cresceram de 1.613 toneladas,no ano
de 1915,para 423.678, em 1951.

A curva do transporte ferroviirio do Grifico n® 4  evidencia
fase baixa até 1920, com leve ascendéncia nos anos de 1913-14,quando
surge em alta o grande ciclo de Juglar, de 1920-21 a 1629-30, com a

pronunciada agulha de 1928-29, caindo novamente até 1933. A partir
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dai, a ascensao & constante, havendo retracdes em alguns periodos. A
curva revela dois ciclos de'Juglar, um primeiro entre os anos de
1936-37 e 1946-47 e um segundo entre os anos de 1949-50 e 1559-60.
E neste ciclo que a agulha atinge o ponto mais alto da curva, em
1951. |

Nao havendo dados disponiveis da producao da madeira do Esta-
do, apenas aqueles das exportacdes, & possivel até certo ponto atra-
vés destes avaliar a sua produtividade (Tabela XXVI).

A curva da exportagéobda madeira em metros cibicos revela uma
ascendencia constante, com algumas flutuacgbes em 1945, no sentido de
baixa, para ;ubir novamente em 1946. Baixa novamente em 1949, para
subir até 1953. No ano de 1955, aﬁinge, juntamenté com o de 1857,
os pontos mais altos -da curva, formando entre estes dois anos um den
te de Kitchin, caindo a partir dai até o final do periodo ‘estudado
(Grafico n°® 8).

Além de cultura de subsistencia, a agricultura passou . a ser
também atividade proautiva Comercial. A partir da implantégao das
ferrovias, com excecio do ramal de S. Francisco, nas outras vias fér
reas o deéempenho do transporte assume a segunda posicao (Tabelas
V, VI, VII e VIII). A EFDTC é a qué lidera esté tipo de transporte.

O Grafico n® 3 acuéa uma curva instavel, orientada, porém, no
.sentidp da alta, sobretudo a partir do ano de 1938, quando a tendén-
cia 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-h5
nova alta, formando uma segﬁnda agulha. Pela falta de dados nos anos
de 1956 e 1957, a curva é interrompida, para dai decididamente subir

e nesta situagao encerrar o Ultimo ano do periodo estudado.
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5 NOVAS DETERMINACOES DO SISTEMA FERROVIARIO.

No decorrer deste trabalho foram analisados os elementosvcom—
portamentais e estruturais do sistema ferroviario, as formas como se
apresentaram em €pocas anteriores no processo histdorico nacional vin
culado ao regional — o Estado de Santa Catarina.

Esta pesquisa pretendeu responder a indagacdes sobre os ele-
mentos do sistema ferroviario que persistem, as redefinigbes que te-
riam sofrido, bem como os novos elementos que surgiram no contexto
atual. TFaz-se necessario, portanto, apresentar de modo mais sistemé
tico as a?reciagaes formadas no curso deste estudo, relacionando - as
com as indagagdes que o orientaram.

Sobre a caracterizacgao das bases de controle economico nas
ferrovias, observou-se que'os grupos dominantes vieram gerar dispu-
tas ambiciosas, éntrelagadas ao transportec de mercadorias, sem, no
entanto, ninguém se interessaf muito pela rentabilidade das estradas
~de ferro. Poder-se-ia dizer que o fato de assim se apresentarem se
ria reflexo de uma situacao nao satisfatoria de dominio econoOmico em
termos de posse e¢ uso dos trens.

Ao considerar as fileiras de competencias, foram encontradas
atribuigoes dispersas, repetitivas, alinhadas para a disputa, pela
oportunidade que cada umAteve de fazer prevalecer o seu comportamen-
to ou a sua acao. '"N@o padece duvida que erros e omissdoes hao sido
cometidos na geréncia das empresas ferroviarias do Pails, mesmo porque

sao elas operadas pelos Poderes Pablicos que, de modo geral eemto

||l
da parte,ndo emparelham em eficiéencia com as administragoes privadas
estimuladas pelo lucro. Na empresa do Estado, abusa-se das aquisi-
coes de materiais e equipamentos, sem cuidar-se do seu rendimento,ao
passo que nas empresas privadas elevam-se os resultados e minimi -

lLIMA, Othon de Aratjo. Sistema ferroviarico brastleiro. Rio de Janeiro,
Apec, 1969. 135p. p.58.
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zam-se as obras e aquisicldes pouco rentaveis. S6 essa diferenca de
mentalidade ja explica o insucesso da gerencia plhblica, '"sem falar do
empreguismo, em muitos casos Ppor motivos politicos”z. Comportamen-
tos estes que nao cfiaram suporte para as estruturas fixadas, estru-
turas que nao determinaram nada em relagao aos comportamentos, fal -
tando determinacoes objetivas que lhes impusessem uma regencia ou
metas.

Os interesses dos beneficiados pelo trem foram preservados a-
través da valorizacao de terras e das riquezas existentes na area,
que se traduziram economicamente pela exploragao intensiva = destes
bens_naturaié. |

A implantégéo das estradas de ferro no interior visou no pas-
sado, como seria de esperar, as regides de agricultura estavel. De-
frontaram-se nessas metas, com impedimentos de ordem'natural,éomo as
serras, e¢ de ordem politica, como os que forgaram os tragados a se
alongarem paré atingir cidades e povoacdes de pouca valia economica,
porém de expressdo politica.

A probabilidade de crescimento do trafego ferroviario estana
. produgao da-regiéo, sobretudo de subsolo. Neste contexto Santa Ca-
tarina acha-se enquadrada. Por isso, desde o inicio do século se
apresentaram estudos sobre novas construgées para melhor servi-la3
(Anexo-'9). |

e

Em 1968-69, no setor de estudos da pré-viabilidade economica
de uma nova estrada de férro, teve grande significacao um trabalho,
dada a vinculagdo prevista a criacdo e expansao da indGstria 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 cm expansao de um trahsporte ferroviario eficiente

capaz de garantir o escoamento das grandes safras agricolas e produ-

2L1MA, p.59.

3ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA. Relatério apresentado ao Dr. José Pa-
lhano de Jesus, Inspector Fedezral das Estradas pelo Dr. Joaquim Jose de Souza Bre
ves Filho, engenheiro Divetor, no anno de 1920. Blumenau, Typ. G.A.Koehler, 1922.
92p. p.22-23. .



¢ao madeireira para os portos de exportacio de Itajal e de Sdo Fran-
cisco” (Mapa 3).

Nos ultimos decenios, especialmente desde a década de 40, vie
ram sendo processadas modificagoes nas atividades produtivas, em de-
correncia da ampliaczo de mercado, as quais por sua vez exigiam en-
trega rapida da produczo, provocando modificacdes no transporte, sem
que a locomotiva pudesse concorrer, porque nao foram reaparelhadas e
modificadas as suas funcgoes.

Essas modificacgdes foram consideradas no quadro economico mais
amplo como dispensaveis, visto surgir no setor industrial o automo-
vel, com.uma motivagéo de posse ostensiva nos veiculos transportado—.
res.

Também o0s preconceitos dos ferroviarios, ainda imbuidos do es
pIrito de monop6lio, impediram o ajustamento da exploragao ferrovia-
ria as contingéncias da nova era. Relutam alguns ferroviarios em ad
mitir que‘a ferrovia e a rodovia tém o seu campo proprio de agao efi
ciente.

Nao ha desenvolvimento sem ferrovias, € a conclusao a que se
chega hoje tratando-se em termos internacionails, com a experiencia

das superpotencias do mundo, conforme demonstram os numeros do Qua-

dro 6.
QUADRO 6
Tipos de Transportes de Alguns Paises
1974

PAISES FERROVIAS HIDROVIAS RODOVIAS
URSS ' 837 137 47
USA 50% 25% 257
Inglaterra 407 307 30%
Alemanha 53% 297 18%
Franca 55% 17% 287%
Japao 387 427 207
Brasil 19% _ 177 637

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

.

. ILstudo de viabilidade economica da ligagao

4RXBAS, Jorge Santos et alii
te. Rio de Janeiro, 1968. 62p. p.3. Datilo-

.

ik
ferroviaria Itajai—S. Miguel do Oes
grafado.



Ha os que cuidaram de aperfeicoar o transporte ferroviario
desde cinqlienta anos atras. Dada a crise de energia que se abateu
sobre o mundo em 1973 e em virtude das proprias limitacOes operacio-
nais dos meios rodoviarios, foi acertada tal medida, demonstrapdo es
tes paisés senso de previsao e expansao.

Os japoneses foram os primeiros a dar o exemplo de que o trem
pode ser um meio de transporte veloz, confortavel e de boa rentabili
dade para o Estado”’.

Através de observacdes e estudos técnicos de alto nivel,
nao se podem considerar as estradas de ferro antiecondmicas e defici
tarias; nenhuﬁa empresa mal administrada e com infra-estrutura ina-
dequada deixa de dar prejuizo e ir a faléncia. O que severifica com
as ferrovias do Brasil & que, além da imperfeicao de seus tracados,
tem sido vitimas, desde que foram implantadas, 'dos mais incriveis
erros administrativos, entre eles incluindo-se a propria falta de ma
nutencao adequada'®,

Com a‘Revolugéo de 1964, dada a complexidade do problema, fo-
ram analisadas as estradas de ferro, resultando documento oficial, o
qual resumia a situagao na época:

"-Ferrovias extremamente deficitarias, chegando a receita de
algumas a 25% da despesa;

- Linhas sem qualquer sentido economico, com bitolas nao pa-
dronizadas e tragados deficientes;

- Material obsoleto e heterogéneo, com apreciavel nimero de
locomotivas e vagoes entulhando as oficinas, sem possibilidade de re
cuperacgao por falta de pecas e de mao-de-obra especializada;

- Desconfianga generalizada dos usuarios;

- Tarifas gravosas, mantidas abaixo do custc para fins de ar-
regimentacgcao eleitoral;

- Excesso de pessoal em numero absoluto, embora com deficien-

PFANZERES, A. Proxima estacao, o futuro. DNVEF Revistra Trimestral, Rio
de Janeiro, 31(9):20-23, out. 1974. p.20.

6MELO, p.42.
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cia de funcionarios especializados;

- Apatia genceralizada des administradores.'’

Eis por que as estradas de ferro, incluindo as de Santa Cata-
rina, perderam ano a ano sua clientela. |

Novas disposigOes sao requeridas, novos comportamentos, novas
mentalidades. Reformar € um imperativo socioldgico, 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 admi
nistrativas: planejamento, coordenacao, descentralizacao, delegacdo
de competencia e confroles. ApOs o advento deste Decreto-Lei, foram
implementados muitos processos reformistas em rélagéo a varios oOr-
gaos do sistema de transporte: Conselho Nacional dos Transportes e
Departamentos Nacionais das Estradas de Rodagem, de Ferro e de Por-
tos e Vias Navegaveis. Descuidou-se, porém, a reforma do sistema de
seu aspecto de maior valor, de condicionar comportamentos, de faze-
los suportar as novas estfuturas. "Comportamentos e estruturas de-
sentrosaram-se, perderam coeréncia e continuam a exigir mudancas"9.

O II Plano Nacional de Desenvolvimento 75-79 .- determinou o0$
objetivos claros da Politica Nacional de Transpertes e 0s programas
de reabilitacdo, com enfase do ferroviario, definindo as metas que
devem ser atingidas e que comandam os esforcos de todos os orgaos,
patra a Intima recuperacao do sistema como base de expansao economi-

call

.

-0 senso de urgéncia exige agora do sistema a ovrganizagao na--
cional de transportes para prestacao de bons servigos, crescendo nao
so em busca de solugbes, mas na solucao encontrada, aplicando-a com

objetividade.

TMELO, p.4L. : .

8RRASTL. Leis, decretos, etc. Colegao das leis do ano de 1957. Rio de
Janeiro, Imprensa Nacional, 1967. v.2, p.307.

9VALLE, Manocel ‘Alves do. Estrurturas de transpoite e formas legais. DNEF
Revista Trimestral, Rio de Janeiro,31(9):3;—43, out. 1974. p.43.

LOBRASTL. Leis, decretos,'etc. T PND—?Zano Nactonal de Desenvolvimento
(Lei n? 6.151, de 4/12/1974). Sao Paulo, Sugestoes Literarias, 1975. 119p.p.69.
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CONCLUSOES

Nos diferentes capitulos deste trabalho, ao mesmo tempo em que
foram abordados os aspectos relacionados com as ferrovias, foramestu
dados os varios elementos produtivos que resultaram na formacgao do
sistema monetario, nas ionas geoeconomicas de Santa Catarina por onde
passaram os trilhqs de acgo.

As modificagoes ocorridas nas atividades produtivas e relagoes
de trabalho engendradas pela implantacao das ferrovias em Santa Cata
rina foram caracterizadas pelo controle economico, social e politice
por elas exercido, observando que'os grupos dominantes eram formados
por capitalistas estrangeiros. A Brazil Railway Company, que era de
tentora de grandes propriedades e extensoes de terras niZo s6 em San-
ta Catarina como em outros Estados brasileiros, com ramificagdes em
diversos paises (Afgentina, Uruguai, Paraguai e Chile), assegurava
pélo trem o dominio economico. |

Em'Santa Catarina, evidenciaram-se como fator de maior renta-
bilidade a madeira, o carvao, a erva-mate, oS produtos agro-pecua-
rios que, tangidos por esta lideranca e planejamento, impulsionaram
0 movimento dos bens de comércio, mudanga no regime de trabalho e
maior espirito empresarial. Havia na estrutura do grupo dominante,
das concessionarias, grande ligacao com os governos federal, esta-
dual e ﬁunicipais, desempenhando lideranga controladora quanto éé de
cistes, usando de poderes competitivos, refletindo-se consideravel-
mente em termos economicos.

A distribuicgao de rendas altera é demanda, aumenta o consumo.
de bens alimentares e produtos populares, estimuléndo o setor prima-
rio e as inddstrias tradicionais. Portanto, frente as necessidades
da area, houve perspectivas de desenvolvimento no setor industrial,

integrando recursos da populagdo, do comércio e do transporte. Inte

gragao total, porém com efeitos imediatos e nac futuros para a cole-



an
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.tividade, usando astompanhigs destes Tecursos materiais, humanos e
de instituicdes, sem iﬂpulsionar a poupang¢a interna.

A intensidade de realizagoes, de atividades, avaliando a efi-
ciencia e os resultados obtidos, foi considerada no quadro econdmico
mais amplo favorecedora da industrializacao nos centros urbanos, pas-
sando o sistema ferroviario a ser o nicleo do processo tanto economi
co quanto politico, continuando a absorver a mao-de-obra.

Seria possivel definir que as_relag6es de trabalho entre as
companhias estrangeiras, proprietarios e trabalhadores, na zona geo-
economica de Laguna, assumiram conotacgoes diferentes das existentes,
por exemplo, nas zonas do Planalto. Os tipos de trabalho requeridos
na atividade carbonifera, pecuarista ou extrativa da madeira e da er
va-mate levam o trabalhador a assumir responsabilidades diferentes.

E conclusiva a apreciacao de que as orientagoes valorativas e
mesmo comportamentais dos estrangeiros em tais zonas teriam tambémca
racteristicas proprias.

As modificacdes nas relacgbes de .trabalho que se processaram
nas zonas da Bacia do Itajal e do Litoral de Sao Francisco foram mais
val&rativas para os proprietarios e os trabalhadores, tornando-os
mais autonomos. Uma das determinantes desta ocorrencia foil o trata-
mento de igual para igual nas relacgoes de trabalho, que propiciou
uma descentralizacao dos capitais e distribuigao de poderes a um
maior NUMEro de pessoas, provocando, em conseqUéncia, um espiritc enm
presarial com gfande expressao. Reflete-se até os dias de hoje, pois
o desenvolvimento industrial naquelas zonas € bem maior do que ‘em ou
tras do Estado de Santa Catarina.

Com a encampacao pelo governo federal das estradas de ferro,
a partir de 1931, quando ocorreram modificagoes atingindo todos os
sistemas interligados ao trem,.novos comportamentos se desenvolve-
ram. Para sobreviver neste novo contexto, além das redefinicdes atra
vés do regime de relacdes de trabalho, outradas solugOes que se apre
sentou no sistema ferrovidrio foi a de um jogo politico com caracte-

risticas empreguistas. Isto ja se obsevvava nos grupos estrangeiros



quando, conciliando bbjetivos e interesses das Companhias, escolhiam
por ocasiao de eleigoes candidatos para o voto de scus emprégados.

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

0 trafego de passageiros, o mais gravoso das estradas de ferro,
foi utilizado pela populacao catarinense em larga escala (Grafico
27). Também houve preferéncia para o transporte de cargas (Grafico
28). Tal situacado esta vinculada ao privilégio dos transportes ter-
restres que as ferrovias detinham,

Emboré grande parte da populag¢ao das zonas geoeconomicas estu
dadas dependesse do trem, oS atrativos da modernizacao, para uns, e
a propria necessidade, aumentada pelo senso de urgencia de alguns
produtos, fizeram parecer mais vantajosa, do ponto~de-vista dos 1in-
dustriais, a aceitacao do caminhdo. Razao pela qual as estradas de
ferro em Santa Catarina foram sofrendo a concorréncia donovo meio de
transporte. Este paésa a ser, delconcorrente, substituto das ferro-
Vias, como ocorreu na Zona da Bacia do Itajail, sendo a BEFSC erradica
da em 1971, considerada antieconomica.

Tambem nas outras zonas geoeéon@micas, a influéncia das rodo-
vias em Santa Catarina & intensificada avpartir de 1960, na medida
em'que”a'expanséo da rede de estradas de rodagem, imprimindo maior
flexibilidade, mobilidade e rapidez aos transportes terrestres e ad-
quirindo os veiculos automotores rodoviarios sempre maior capacidade
em lotacdao e em percurso, facultando maior rendimento do transporte
por uﬁidade tempo, diminuiu gradativamente o numero de clientes na
»movimentagﬁo de cargas e de passageiros sobre trilhos. Excetua-se,
entretanto, a linha de cunho industriai, a EFDTC, que detém o trafe-
go de carvao mineral, com monopdlio exclusivo.

Conforme as Tabelas XX e XXV, praticamente toda a producao do
carvao catarinense foi transportada pela EFDTC, e pequena quantidade
foi utilizada pela mesma como combustivel em suas proprias locomoti-

vas.



Seria possivel afirmar que as modificagdes trouxeram novos
elementos a estrutﬁra economica catarinense, mas nio a teriam atingi
do em sua esseéncia.

A conclusao final a que se pode chegar, orientada pela hipétg
se da qual se partiu para a elaboracao deste trabalho, € a de que o
sistema ferroviario de Santa Catarina suportou a coacdao de modifica-
¢oes economicas, politicas e sociais, mas tenta, baseado numa revi-
sao, sobreviver a estas pressoes através da persistencia de elemen-
tés antigos junto a outros donovo contexto, mas que, na verdade, ape
nas evidenciam as contradigoes em que se encontra o sistema.

De modo geral, os dados revelam que as ferrovias catarinen-
ses, atravées da movimentagﬁd de passageiros e transporte de cargas
nas zonas geoeconomicas por elas atendidas, desempenharam papel de
progresso. Sua contribuigao ao desenvolvimento do Estado favoreceu

a modernizacao de Santa Catarina.
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TABELA T

ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA

Transportes Lfetuados
Anos 1910-60

BAGACENS E

MERCADORIAS

1917-45 -~
1946-60 —

Anuarios Estatisticos da IFL.
Relatorios da EFDIC.

ANOS PASSAGEIROS ENCOMENDAS ‘ AN}MAIS

Numero Tonelada Tonelada Numero
1910 29.586 504 10.672 1.336
1911 38.247 521 - 13.864 1.319
1912 44,448 638 140471 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 4,445
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.G655 2.643 2.664.242 109
TOTAL 15.887.716 62.995 33.685.077 232.484
Fonte: 1910~16 — Relatorios do MVOP.
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TABELA II

ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Transportes Efetuados
Anos 1910-60

BAGAGENS E

PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANTIMATS
ANOS - .
Numero Tonelada Tonelada Numero
1910 -
1911 e
1912 e cos ces
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
1856 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

Fonte: 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.



TABELA ITI

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

Anos 1910-60.
BAGAGENS E
ANOS PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANIMAIS
Numero Tonelada . Tonelada Numero
1910 — — — S -
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 39 Distrito, em Porto Uniao.
NOTA: Para o periodo 1910-33, os dados foram estimados utilizando-se um ajusta-

mento de curvas exponenciais e proporcoes dos dois Estados pela quilome =
tragem e importancia da epoca.
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TABELA 1V

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

Anos 1910-60
, BAGAGENS E

ANOS PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS " ANIMAIS
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 71.485 862 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
11938 " 297.102 2.729 291.280C 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 1 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 — Arguivos do 39 Distrito, em Porto Uniao.



TABELA V

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 bbbl 188
1916 1.743 48 3.747 257
1917 1.957 27 4.889 2.730
1918 2.859 - 3.485 6.536
1919 - — 7.060 10.487
1920 - — 4,219 38.255
1921 S - — 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 - 25.901 440,353
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: 1946-60 -- Relatorios da EFDIC.
1910~16 — Relatorios do MVOP.
1917-45 — Anuarios Estatisticqs da IFE.
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‘TABELA VI

ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Transporte das Principais Mercadorias

Anos 1910-60
ANOS : MADEIRA N ERVA-MATE CEREAILS
. ' Tonelada Tonelada Tenelada
1910 :
1911
1912
1913 e 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
1955 85.333 - 1.907
1956 56.028 - 1.052
1957 42.289 , - 498
1958 43,392 A — . 163
1959 , cen - . cen
1960 - '
TOTAL 1.647.655 3.631 131.860

Fonte: 1910-16 e 1029-40 — Anuirios 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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TABELA VII

REDE DE VIAQKO PARANA—~SANTA CATARINA — TRECHO P.UNIAO—M. RAMO3
Transporte das FPrincipais Mercadorias
Anos 1910-60

MADEIRA ERVA-MATE CEREAILS

ANOS 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 e 1.523 818
1916 e 1.435 885
1917 1.638 4.456
1918 2.293 1.088
1919 2.451 2.710
1920 cee 2.694 4.931
1921 81.724 1.500 2,999
1922 91.641 1.993 2.717
1923 02.486 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 44,508 758 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 24.903 600 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
1857 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 utilizande-se um ajusta-
mento de curvas GXPOWPDC¢¢IS e proporgaes dos dois Estados pela quilome-
tragem e meortancla da eépoca.

Il-Para o periodo 1938-60, os dados foram estimados polo ajuste de polino-
mios ortogonais (parabecla do 89 grau, a que melhor se ajustou).
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TABELA VILI

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 o 6 189
1911 —_ 5 487
1912 : - 10 308
1913 ' - 4.953 3909
1914 - 5.693 1.141
1915 : — 11.182 1.264
1916 - 10.871 1.198
1917 - 16.452 .13
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 i 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 5.008.423 648.204 © 347.252
Fonte: 1910-33 — Anuarios EstatIiIsticos das Estradas de TFerro do Brasil.

1934~37 — Relatorios da RVPSC.

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

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



TABELA IX

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

Anos 1910-60

ANOS MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS
RECEITA 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 Co- 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 X

- - ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Resultado Financeiro da Receita e da Despesa Geral
Anos 1912-60

MOVIMENTO FINANCETRO EM CRUZEIROS

ANOS

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 L - 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 + 10
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 -~ 6,202
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 —-Relatorlos dos Governadores do Estado de Santa Catarlna.
NOTA: Incluidas as secgoes rodoviaria e fluvial.
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Resultado Financeiro da Receita ¢ da Despesa Geral
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TABELA XTI

Anos 1910-60

MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS

mento de curvas exponenciais e proporgees dos dois Estados pela

tragem ¢ importancia da época.

ANOS RECEITA ESPESA 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 $.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 - 5.4869
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 + 18.340
1957 287.488 320.464 - 32.976
1958 296.067 360.028 - 63.961
1959 358.246 473.447 - 115.201
1960 499.00% 753.489 - 254.485
TOTAL 2.603.179 3.079.850 - 476.671
Fonte: 1934-49 — Relatdrios da RVPSC.
1950-60 — Arquivos do 39 Distrito, em Porto Uniao.
NOTA:  Para o periodo 1310-33, os dados foram estimados utilizando-se um ajusta-

quilome-



* REDE DE VIAGAO PARANA—SANTA CATARINA —RAMAL SAO FRANCISCO
Resultado Financeiro da receita e da Despesa Geral

TABELA XII

Anos 1910-60

MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS

ANOS 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 + 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 9.775 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 + 3.155
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 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 — Anuvarios Estatisticos da IFE.
1934-49 — Relatdrios da RVPSC.
1950-60 — Arquivos do 39 Distrito, em Porto Uniaoc.



83

TABELA XIII

ESTRADA DE FERRO DONA TEREZA CRISTINA
Movimento Financeiro das Receitas
Anos 1910-60

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS
ANOS

BAGAGENS L RENDAS
PASSAGEIROS - -~ ENCOMENDAS MERCADORIAS ANIMAIS 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 1907 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 2.007 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 €.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.
1946-60 — Relatorios da EFDTC.
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TABELA XIV

ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA
Movimento Financelro das Receiltas
Anos 1910-60

MOVIMENTC DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

:
ANOS BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANIMAIS DIVERSAS Y
1910
1911
1912 - A cen cen ..
1913 53 0,3 61 3 9
1914 59 0,4 51 3 15
1915 52 0,4 55 2 g
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 1.185 47 2.146 11 375
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 7.508 235 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 XV

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

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

ANOS BAGAGENS E RENDAS
PASSAGELROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANTMAIS 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 456 211 1.907 78 467
1925 473 280 - 2.360 113 519
1926 497 © 291 2.804 1732 - 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 2.664 249 183
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 70.253 266 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 2.950
1957 12.236 2.042 270.541 2.669
1958 14.097 3.383 275.619 2.968
1959 14.345 3.183 337.567 : e 3.151
1960 19.514 3.623 472,404 eee .. 3,463
TOTAL 141.991 44,4628 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 epoca.



TABELA XVI

REDE DE VIAQKO PARANA—SANTA CATARINA - RAMAL SAO FRANCISCO
Movimento Financeiro das Receitas
Anos 1910-60

MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

J.
ANOS BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORTAS 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 79 279
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 b4 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 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 ces 999
1956 10.101 2.651 127.480 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 2.522
1960 7.781 3.200 214.850 2.071
7.311

TOTAL 155.755 37.879 1.428.807 897 4

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

ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA
Resultado Financeiro da Rececita e da Despesa Geral
Anos 1910-60

MOVIMENTG FINANCEIRO EM CRUZEIROS

ANOS

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 © 14341 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 + 6.456
1942 38.825 35.614 + 3.211
1943 53.166 40.103 + 13.064
1944 54,711 48.862 + 5.845
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 NZo incluidos a EFSC e o trecho P.Unizo—M. Ramos.
2 Nzo incluida a EFSC.
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TABELA XVIIT

ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA
Movimento Financeiro das Receitas
Anos 191060

MENTO ] ‘TAS EM ZEIROS
ANOS MOVIMENTO DAS RECEITAS EM CRUZEIROS

BAGAGENS E RENDAS
PASSAGEIROS ENCOMENDAS MERCADORIAS ANTMATS 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 1.785
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 55.53 7.944 817.329 482 30.546

TOTAL 424.572 - 91.985 4,468,330 17.768 254,381
Nao incluidos a EFSC e o Trecho P.Uniao—M. Ramos.

2 N3o incluida a EFSC.
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TABELA XIX

ESTRADAS DE FERRO EM SANTA CATARINA
Transportes Efetuados
Anos 1910-60

BAGAGENS E

ANOS PASSAGEIROS ENCOMENDAS ~ MERCADORIAS ANTMATS
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 5.274 705. 844 33.162°
1934 491.672 3.605 482.504 .58.889
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 0 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.Unizo—M. Ramos e EFSC.

2 Nao incluida a EFSC.
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TABELA XX

ESTRADAS DE TFERRO LM SANTA CATARINA
Principais Mercadorias Transportadas

Anos 1910-60
ANOS CARVAQ3 MADEIRA CEREAIS ERVA-MATE
’ Tonelada " Tonelada Tonelada Tonelada
19101 T - 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 998.325 360.357 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 21.085 5.324
1958 1.279.204 371.677 63.166 4. 835
1959 2.093.810 330.447 56.951 4.345
1960 1.962.637 319.213 71.749 3.855
TOTAL 21.256.276 12.573.185 1.813.050 . 709.761

1 Nao incluidos a RFSC e o trecho P.Uniao—M. Ramos.
2 Nao incluida a EFSC.
3 Somente a EFDTC.



TABELA XXI

ESTADO DE SANTA CATARINA

Produgao Agricola

Anos 1931-60

ANOS ARROZ BATATA FEIJAO 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 14.409 143.600 187.936 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 5.195 £16.515
1636 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 9.145 359.920
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 39.870 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 2G.871 26.078 47.618 1.285.503 295.448 30.732 1.766.250
1947 79.500 28.907 53.742 1.231.602 353.797 606.782 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 £7.721 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
195¢ 86.092 41.816 65.685 1.588.466 434.778 111.887 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 8.778.880 9.998.167 1.762.918 44.836.336
Fonte: Anuario Estatistico do Brasil — IBGE — Anos 1936-60.

16
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TABELA XXIT
ESTADO DE SANTA CATARINA
Comercio Exterior

'Importagao e Exportagao de Mercadorias
Anos 1910-60

ANOS IMPORTACAO EXPORTAGAO
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 5G. 205 103.054 167.520 131.943
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 77.563 140.668 208.253 240,523
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 143.598 780.0067 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 1.913.283 - 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 NO 4.
1941-60 — Anuarios Estatisticos do Brasil-IBGE.



Resultado Financeiro da Receita e da Despesa

TABELA XXII{I-
ESTADO DE SANTA CATARINA

Anos 1910-60

ANOS

MOVIMENTO FINANCEIRO EM CRUZEIROS

146

RECEITA 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 -

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 16.768 - 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 S+ 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 C+ 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 - 533.993.
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 XXIV

ESTADO DE SANTA CATARINA
Produgao de Erva-tate
Anos 1910-60

PRODUGAO EXPORTACAO
ANOS Tonelada Tonelada
1910 5.761
1911 5,850
1912 5,303
1913 3.793
1914 2.918
1915 3.276
1916 4.978
1917 13.529
1918 11.629
1919 19.852
1920 18.894
1921 13.721
1922 16.815
1923 20.859
1924 17.675
1925 20.253
1926 19.461
1927 22.515
1928 32.503
1929 21.963
1930 19.812
1931 21.599
1932 20.859
1933 14.911
1934 16.089
1935 14.228
1936 14.490
1937 21.412
- 1938 21.645
1939 20.558
1940 8.987
1941 10.521
1942 12.390
1943 9.587
1944 14.060
1945 8.591
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 .
1958 24,066
1959 30.447
1960 34.301

TOTAL 774.601 120.875

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

ESTADQ DE SANTA CATARINA
Produgao de Carvao Mineral

Anos 1910~60

PRODUGAO
ANOS Tonelada
1910 -
1911 -
1912 ~
1913 -
1914 -
1915
1916
1917
1918 vee
1919
1920 e
1921
. 1922 e
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 053.118
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, Criciiuma-SC.

1941-60 — Anuario Estatistico do Brasil-IBGE.



96

TABELA XXVI

ESTADO DEaﬁANTA 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 .ee .
1945 468.517 292.825
1946 667.511 417.200
1947 .o ..
1948 : - .o .o
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 Produgao Industrial do Brasil - Ministério do

Trabalho, Indistria e Comercio.

1930-60 — Relatorio do INP.
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ANEXO 7

ESTRADA DE FERRO DONNA THEREZA CHRISTINA

RECIBO

Declaro eu abaizo assignado que sendo possuidor de uma ponta
de terra no logar das Taquaras deste termo formando uma espécie de
angulo QMe extrema por um\Zado com:a estrada de ferro por outro com
José Igracio de Faria e por outro com rio Tubarao tenho vendido o mes
mo angulo de terra a Companhia Estrada de Ferré Dona Thereza Christi
na pela quantia entre nos ajustada de cento e cincoenta mil reis que
recebi ao passar este, sendo que transfiro a mesma C(Companhia todo o
direito dominio acgao e posse e prometto fazer boa esta venda a todo

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

Tubar&o, 22 de Wovembro de 1881

(a) Luiz Albino de Oliveira

Testemunhas - Pedro Luiz Collago

Thomaz Mendes de Souza.

Fonte: EIDTC - Departamento de Relagces Plblicas.
NOTA:  Pedro Luiz Collago, Prefeito e Deputado Estadual.



ANEXO 8 .

140

ANEXO A0 HISTOGRAMA DAS FREQUENCIAS DOS
PREQOS MEDIOS DAS DE

SAPROPRIACCES WA

FAIXA DE CONSTRUGAO DA ESTRADA DE FERRO
. DONA TERESA CRISTINA
CZasges x. fi fi‘xi
0,00 = 0,50 .... 0,25 o 195 ... 48,75
0,50 - - 1,00 0,75 voveee 68 vou.. 51,00
2,00 = 1,50 ... 1,85 ..... . 36 ..... 45,00
1,50 = 2,00 v 1,765 vuruns 13 ..... 22,75
2,00 = 2,50 vou. 2,25 vu... .12 L., 27,00
2,50 = 3,00 oo 2,75 iiui.n 15 «v... 41,25
3,00 = 3,50 .... 3,25 couune 10 i.... 32,50
3,50 = 4,00 ... 3,75 ce. 11 L. 41,25
4,00 ~ 4,50 ... 4,25 ..., 6 .. 25,50
4,50 - 5,00 . 4,75 viuuee 6 ci... 28,50
5,00 = 6,00 . 5,50 ..., 3 vo... 16,50
6,00 — 7,00 .... 6,50 ee 3 uu... 19,50
7,00 - 8,00 7,50 . 6 ..., 45,00
8,00 - 9,00 8,50 vouveve 2 v.... 17,00
9,00 = 10,00 «.u. 9,50 vuveus B i, 28,50
10,00 - 15,00 12,50 vu..:n 0 .....125,00
15,00 - 20,00 17,50 +uunn. 7 . ...122,50
Acima de 20,00 ....22,50 ..... . 15 .....337,50
L, o= 421 L fiwy = 1.075,00
Prege médio = : fizg 1’075’00A = 28553/Km?
) 'fi 421 (Dois mil reis

e quinhentos
e cincoenta e

tres p/quilo-
metro quadrado)



Sr. Inspector Federal das Estradas. .

Em cumprimento a um dever regulamentar, . temho 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 fol incorporade o servico de navega~

cao 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 condicoes as mais 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 prolongamentc ate a fron

teira argentina, o Governo Federal, para realizar esse ob-

jetivo, encampou os 70 Kilometros, ja comstruidos, e con-
tratou com a companhia concessionaria os prolongamentos ate
foz de PeperyGuassu e até Itajahy e o ramal de Brusque,
bem como o arrendamento da rede assim formada, por 60 anos.
Em virtude desse contrato, adeantados ja se acha-

vam 0s trabalhos de ex ploragdo e locacao, pox 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 Decretc n. 12.907 de 6 de Margo de 1918, datando d'ahi
a administragao directa da Estrada pelo Governo Federal.

0sé Palhano de Jesus, 1920.

Projecto da Rede Catharinense

Nao sera, fora de proposito, lembrar aqu1 a conve-
niencia de organlzar—se o plano de uma nova rede ferro-via

“ria, pela fusao sob uma mesma udmlnlstragao e um regimen

1

unico, da Estrada de Ferro Santa CaLhaqua e da Thereza
Chrlstlna, estabelecendo—se a ligag cao entre ‘ambas, por uma
linha de Blumenau até o Estreito, defronte a Florianopolis,
e outra com a Estrada de Sao Francisco ac Iguassi, ligando
Blumenau.a estacao 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 — CathaLl
nense. A rede assim formada poder-se-hia acrescentar a es
trada de ferro projectada, do Rio Negro a Caxias. Sao pa-
tentes as vantagens que adviriam na formagao desse impor-
tante systema de viagéo, de cerca de 2.000 Kilometros que,
embora interessando mals especialmente ao Estado de  S.C.
concorreria extraordinariamente para completar o planc ge-
ral de viagao ao Sul do Paiz.

Fonte:  BREVES FILHO, Jo aquin José de Souza. Estra da de Ferro Santa Cotharina — Relatorio apresentado ao Inspetor Fe-
[ lumenau, Typographia G. A. Koehler, 1922. p. 7 e 22.
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