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Resumo

O objetivo deste artigo ¢ discutir a insercdo e o desempenho da Estrada de Ferro Senta Catarina
(EFSC) noVale do Itajai, desde ¢ concepgao do projeto, final do século XIX, até a completa desativagdo, em
1971. Serdo abordados no texto os seguintes topicos: as concessdes legais e os projetos iniciais; o inicio das
operagdes da ferrovia; a expansdo da linha para o oeste e litoral; a concorréncia que a EFSC sofria com a
rodovia; e as iniciativas tomadas para desativa-la. Por dltimo, serd feito uma breve reflexdo sobre os déficits
da ferrovia e o desempenho econdmico da regido.

Palavras-chave: Estrada de ferro,Vale do Itejai, historia, economia regional.

Abstract

The objective of this article is to argue the insertion and the performance of the Railroad Santa
Catarina in theValley of the Itajai, since the conception of the project, end of century XIX until the
complete deactivation, in 197 1.The following topics will be boarded in the text: the legal concessions
and the initial projects; the beginning of the operations of the railroad; the expansion of the line for the
west and the coast; the competition that the EFSC suffered with the highway; and the taken initiatives to
disactivate it. Finally, one brief reflection on deficits of the railroad and the economic performance of the
region will be made.

Key words: Railroad,Valley of the Itajai, history, regional economy.
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1. Introdugio

concessao de privilégios, a constru-

¢do e a expansdo das ferrovias em

Santa Catarina no final do século

XIX e inicio do XX estd dentro do movimento
geral da formagio do sistema ferroviario bra-
sileiro, que, simbolicamente, iniciou em 1854,
quando Maud inaugurou no Rio de Janeiro um
pequeno trecho de 14,5 km de estrada de ferro.
Em larga medida, é com a expansio e conso-
lidagio do complexo cafeeiro em Sio Paulo
que as ferrovias foram implantadas no Brasil.
Mesmo sendo construidas em varias regices
brasileiras, foi em Sio Paulo, que tivemos a pre-
senca de grandes ferrovias. Até 1930, podemos
dividir a economia brasileira em complexos
regionais agroexportadores: café, em Sio Paulo;
cacau, na Bahia; agticar, no Nordeste; algodao,
no Maranh3o; borracha, na

As ferrovies foram

Amazdnia; couro, no Rio
Grande do Sul; e erva-mate

eram as que mais apresentavam resultados
financeiros positivos, dado o fluxo intenso de
mercadorias transportadas (SAES, 1986).
Numa perspectiva da longa duragio,
temos que pensar a politica ferroviria no Brasil
dentro da evolugio e da énfase dada as diversas
modalidades de transporte. No interior do pais,
os caminhos das tropas e os rios navegaveis por
pequenas canoas eram as vias de comunicagio
mais utilizadas. Com o advento do barco a
vapor, os rios comegaram a ser melhores uti-
lizados como via de comunicagio. Podemos
afirmar que entre 1840 e 1880 predominou
no Brasil a navegacio fluvial a vapor, com a
constituigao de virias companhias regionais e
nacionais deste tipo de transportes. A navegagio
surge em detrimento das estradas ja tragadas
pelos tropeiros, que ndo eram prioridades para
o governo imperial, uma vez que apostava na
navegagdo fluvial, a qual suplantou as estradas.
O periodo de 1880 a 1940 foi a era ferrovidria
no Brasil. As ferrovias, como simbolo da mo-

construidas sem serem
acompanhadas dos
devidos melhoramentos na
navegagdo fluvial

e madeira, no Parand e em
Santa Catarina. Eram produ-
tos primarios destinados ao
mercado externo, cada qual

dernidade e da velocidade, foram construidas
sem serem acompanhadas dos devidos melho-
ramentos na navegacao fluvial A ferrovia entio
suplantou a navega¢do. Entre 1940 e 1980,

sendo escoado por navega-

¢do fluvial e/ou ferrovias
aos portos maritimos.

Para além desta dindmica agromercan-
tl, podemos pensar a expansio das ferrovias
no Brasil, tanto quanto nos EUA e Inglaterra,
como uma mania especulativa (CHANCELLOR,
2001). A garantia de juros de 7% (5% do
governo federal e 2% dos governos estaduais)
era um 6mo atrativo para constituir novas
empresas a partir do nada e atrair investidores
e especuladores. As agdes das companhias
ferrovidrias eram valorizadas sem os devidos
investimentos prometidos. Muitas companhias
quebravam, e o Fstado as encampava para man-
té-las em funcionamento, dando continuidade
aos projetos aprovados (LANNA, 2005). Até
osanos de 1920, as grandes ferrovias paulistas

vimos florescer no Brasil o sistema rodovidrio,
que chegou a todas as regides do pais, inte-
grando todo o territério nacional. Em 1930,
tinhamos 32.000 km de ferrovias, atualmente
temos aproximadamente 30.000 km. As ro-
dovias foram construidas e pavimentadas sem
serem acompanhadas de methoramentos nas
ferrovias. Novamente, uma suplantou a outra.
Nunca houve no Brasil uma moderniza¢io
continua das diversas modalidades de trans-
porte que permitisse que uma modalidade
funcionasse integrada a outra.

Em Santa Catarina, no final do século
XIX e inicio do XX, o governo local con-
cedeu e autorizou a constru¢io de vérias
ferrovias no territério catarinense, ligando
Floriandpolis ao extremo oeste — passando
por Lages —; Sdo Francisco do Sul a fronteira

" Pesquisa financiada pelo CNPq ¢ FAPESC.
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com o Paraguai; Itajai ao planalto serrano; e
Blumenau a Florianépolis. Estes seriam os
grandes troncos ferrovidrios, sem contar os
inimeros ramais e ligagoes locais. Como se
sabe, 0s projetos nunca foram executados. A
concessio feita para construir uma ferrovia
no Vale do Itajal, que resultou na Estrada de
Ferro Santa Catarina, esta dentro deste mo-
vimento de expansao, especulagio e manias
ferroviarias no Brasil.

2. Coloniza¢do e comunicagio

Para possibilitar a instalagio dos imi-
grantes nas coldnias catarinenses, necessita-
va-se de wés suportes basicos: financiamento
governamental, terras disponiveis e com-
panhias colonizadoras. A manuten¢io dos
imigrantes nas colonias exigia a abertura de
vias de comunicagio para manter a colénia em
contato com os portos catarinenses, condigio
necessiria para escoar a produgio mercantil
(GOULARTI FILHO, 2002). No sul, o canal
de navegagio fluvial que ligava Jaguaruna a
Laguna, e a Estrada de Ferro DonaTeresa Cris-
tina mantinham as colénias em contato com
o porto de Laguna. No norte, a construcao da
Estrada Dona Francisca integrou o porto de
Sdo Francisco do Sul as coldnias do planalto
norte. E no Vale do Itajai, a Companhia de
Navegagio Fluvial a Vapor Itajahy-Blumenau,
por meio do rio Itajai-agu, colocava Blumenau
em contato com o porto de Itajai.

Do ponto de vista das vias de comu-
nicagio, a localizagio da colénia Blumenau
também obedecia a uma estratégia locacional,
pois, entre Itajai, cidade portudria, e Blume-
nau, o rio Itajai-a¢t € plenamente navegavel.
Antes da fundagdo da Companhia de Nave-
gacido Fluvial a Vapor Itajahy-Blumenau em
1878, a comunicagio com Itajal era feita
por “picadas” que margeavam o rio, ou por
pequenas embarcagdes. Para as colonias que
ficavam mais a oeste de Blumenau, a comuni-
cagao também era feita apenas por “picadas”,
uma vez que neste trecho o rio apresenta
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fortes correntezas. Os nucleos coloniais de
Hammonia, Aquidaban e Bela Alianga ficavam
praticamente isolados de Blumenau.

O rapido crescimento demografico de
Blumenau e o aumento das exportagdes de pro-
dutos alimentares, madeiras e téxteis exigiam
que estas mercadorias fossem escoadas com
mais rapidez e seguranga para o porto. Na era
ferrovidria brasileira, a solugio mais eficaz para
colocar Blumenau e as colénias mais a oeste em
contato com Itajai seria a constru¢do de uma
ferrovia. Porém, a prioridade inicial seria ligar
as colonias mais a oeste com Blumenau, pois
dali para frente o transporte fluvial j4 era feito
pela companhia de navegagio.

3. Concessdes, manias
especulativas e projetos iniciais

A primeira tentativa oficial de construir
uma ferrovia que passasse pelo Vale do Itajaf
foi expressa na Lei Estadual n° 179 de 08 de
outubro de 1895, que concedeu a Carlos
Fabris o privilégio para construir uma es-
trada de ferro que partisse de Sio Francisco
do Sul, passando por Joinville, seguindo até
Blumenau e terminando no Estreito, em
Florianopolis (SANTA CATARINA, 1897a).
Em boa medida, este tragado estava pautado
no projeto da estrada de ferro que sairia de
Sao Francisco do Sul, passando por Joinville
e Blumenau, chegando a Itajai (RELATORIO,
1890). Fabris transferiu esta concessio a
Sociedade Colonizadora Hansedtica, que
deveria iniciar as obras em seguida, algo
impossivel devido ao baixo volume de re-
cursos financeiros e de crédito disponiveis
pela Sociedade (RICHTER, 1992). Neste
mesmo ano de 1895, no dia 14 de outubro,
foi aprovada a Lei Estadual n° 193, que auto-
rizou o governador a contratar um cidadido
Ou uma empresa para construir uma estrada
de ferro entre Itajai e Brusque (SANTA CATA-
RINA, 1897a). A Lei Estadual n® 240 de 13
de outubro de 1896, concedeu privilégio a
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José Courau para construir uma ferrovia que
partisse da Lagoa de Saguassu (Sdo Francisco
do Sul), passando por Joinville e terminando
em Jaragua do Sul. Também foi concedido a
Courau o direito de preferéncia para a cons-
trugdo de um prolongamento desta estrada
até os municipios de Sio Bento do Sul e
Blumenau (SANTA CATARINA, 1897b).

No final do século XTX, duas concessoes
estaduais demarcaram claramente a intengao
de o governo construir uma ferrovia no Vale
do Itajai. A primeira foi com base na Lei Esta-
dual n°® 265 de 25 de setembro de 1897, que
concedeu ao cidadao Friedrich von Ockel o
privilégio para construir uma ferrovia eléwica
ou a vapor entre a cidade de Blumenau e a
localidade de Aquidaban (SANTA CATARI-
NA, 1898). No ano seguinte, o privilégio

foi ampliado para que esta

Blumenau crescia e
ampliava o comércio local
com sug hinterland

¢ com outros centros
urbanos maiores

ferrovia fosse estendida até
a Estrada de Ferro Sao Pau-
lo-Rio Grande (EFSPRG),
no meio oeste catarinen-
se (SANTA CATARINA,
1899). Ockel chegou até
realizar uma solenidade
oficial em dezembro de

1899 para iniciar as obras

da ferrovia (KORMANN,
1995). No bojo da especulagio ferrovidria,
Ockel vendeu a concessio da estrada de ferro
para a Sociedade Colonizadora Hansedtica por
18.000 marcos, que mais tarde foi declarada
caduca (RICHTER, 1992).

A segunda concessdo foi com a Lei
Estadual n°® 354, de 07 de outubro de 1898,
que, especulando em torno das ferrovias
em Santa Catarina, também permitiu a
construgao de uma outra estrada de ferro
na regido. Esta lei fez a seguinte concessio
a A W. Sellin:

Art. 1° Fica concedido ao cidadiaoc A. W.
Sellin, ou & companhia que organizar,
privilégio por 90 anos para a construgio de
uma estrada de ferro de bitola estreita que,
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partindo do ponto mais conveniente do
Aquidaban, no municipio de Blumenau,
atravesse o Rio Itajai-agu, passe pelo vale
do Rio Hercilio (Brago do Norte) e va ao
Rio Negro, em uma distdncia de cento e
cinqiienta quilémetros, mais ou menos.
(SANTA CATARINA, 1899, p. 65)

Também foi concedida a preferéncia
para a construgdo do prolongamento até
Porto Uniao. Sellin era diretor da Colbnia
Hansa, organizada pela Sociedade Coloniza-
dora Hansedtica, de propriedade alemd, que
estava centralizando todas as concessoes e
privilégios para a construgdo de uma ferrovia
no Vale do Itajai.

Blumenau crescia ¢ ampliava o co-
mércio local com sua hinterland e com outros
centros urbanos maiores. A falta de uma
ferrovia estava limitando o crescimento das
colonias mais a oeste de Blumenau. Segundo
Richter (1992), o governo catarinense e o
Ministério daViagdo e Obras Publicas come-
caram a exigir da Sociedade Colonizadora
Hanseitica o inicio das obras da ferrovia.
Para tanto, a Sociedade Colonizadora tratou
de realizar acordos com a Alemanha para
financiar as obras ferrovidrias. Para tal, foi
formado um truste entre a Sociedade Colo-
nizadora, bancos e empresas, que fundaram,
em Berlim, no dia 02 de fevereiro de 1907 a
Companhia Estrada de Ferro Santa Catarina
(EFSC). Neste interim, foi editado o Decre-
to Bstadual n°® 225, de 26 de setembro de
1904, que concedeu a Harry H. von Skinner,
membro de uma das firma que formavam o
truste alemio:

O privilégio para a construgio, uso e gozo
de uma estrada de ferro que, partindo da
cidade de Blumenau, se dirija a povoagio
Hammonia e dai a margem esquerda do
Rio Negro, em frente a vila do mesmo
nome e de um ramal que, partindo do
ponto mais conveniente da estrada con-
cedida va encontrar o caminho que de
Curitibanos se dirige ao Rio Negro (SANTA
CATARINA, 1910, p. 8).
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Mais tarde foi também concedido o
privilégio para estender os trilhos até a EFS-
PRG e um ramal para Brusque. Skinner, espe-
culando em torno da concessao, transferiu-a
para Sociedade Colonizadora Hansedtica
por 20.000 marcos, que a transferiu para a
Companhia Estrada de Ferro Santa Catarina
(RICHTER, 1992; MINISTERIO DAVIAGAO
E OBRAS PUBLICAS, 191 3).

Um telegrama enviado ao governador
Gustavo Richard, pelo diretor da EFSC Carl
Goes, marca definitivamente o fim dos en-
traves para dar inicio a construgio:

Blumenau 28/06/1907 - Exmo Governa-
dor do Estado, tenho a honra de comunicar
a V. Exa que a construgao da estrada de
ferro de Blumenau a Hammonia, conforme
telegrama recebido hoje de Berlim, estd
definitivamente resolvida, comeg¢ando o
mais breve possivel (SANTA CATARINA,
p. 31, 1907).

Apods varias concessbes feitas pelo
governo federal na isengio de tarifas al-
fandegdrias e pela Prefeitura Municipal de
Blumenau, na compra de terrenos e desapro-
priagbes, as obras finalmente comegaram em
02 de dezembro de 1907 pela empreiteira
Hermann Bachstein 8 Arthur Koppel. Foram
envolvidos nalconstru(;io em torno de 1.500
trabalhadores, que eram recrutados em toda
a regido, inclusive alguns vieram da Europa
(RICHTER, 1992). O primeiro trecho que
liga Blumenau a Warnow, com 30.686 km,
foi inaugurado no dia 03 de maio de 1909;
o segundo, até Aquidaban, no km 50.094, foi
entregue no dia 1° de julho; e o trecho até a
estagio Hansa, no km 69.700, foi entregue
no dia 1° de outubro (ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA, 1919, anexo 6).

4. Inicio das operagdes

O inicio das operagoes da EFSC marca
também o inicio das dificuldades financeiras
da empresa, que passou a operar com déficit.

A concessio previa estender a linha tronco
para leste, chegando ao porto de Itajai, e, para
oeste, a0 cruzamento com a Estrada de Ferro
Sdo Paulo-Rio Grande (EFSPRG), que deveria
seguir até o rio Pepery-Guass, na fronteira
com a Argentina. A extensio da linha era
condi¢do sine qua non para a sobrevivéncia
financeira da Companhia. Ja no relatério
governamental de setembro de 1910, ou
seja, um ano apds a inauguragio da ferrovia,
encontramos a seguinte passagem:

A receita da companhia a contar de maio
do corrente ano, foi de 81:325$860 contra
uma despesa de 90:139$720. Como se vé
a empresa nio teve resultado para o capital
empregado, mas é de crer que, se prolongar
os trabalhos até Itajai e a serra, como pre-
tende, e muito especialmente, se o planalto
for atingido, as receitas sejam remuneradas
(SANTA CATARINA, 1910, p. 29).

Num requerimento enviado ao Minis-
tério da Viagio e Obras Pablicas, em setem-
bro de 1910, pela Companhia EFSC relatando
a dificuldades enfrentadas, temos a seguinte
passagem que reafirma a citagdo acima:

Diante do déficit na exploragio da linha
construida e entregue ao trafego e na qual
a Companhia empregou 5.000 contos de
réis, parece fora de divida que ndo poders,
sem maior auxilio do governo, prosseguir
na construgio da linha (COMPANHIA
ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA,
1910%, p. 1-2)

Para gerar resultados positivos, ne-
cessariamente deveriam ser estendidas as
linhas ferrovidrias para leste e oeste; porém,
a Companhia nio tinha mais recursos. O
dilema era: como ser rentivel sem fazer
novos investimentos? Estender a ferrovia
até a fronteira com a Argentina, segundo o
requerimento, seria uma forma de fortalecer
a presenga do capital alemio no Brasil, que
era uma “arma de defesa contra os trustes
ferrovidrios, perigo de que a imprensa tan-
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to tem tratado”' (COMPANHIA ESTRADA
DE FERRO SANTA CATARINA, 1910, p. 3).
Os alemdes estavam dispostos a investir na
EFSC, desde que o governo brasileiro lhes
garantisse os mesmos favores concedidos
a Estrada de Ferro Goids, para emissao de
titulo de juro de 4%, para o pagamento dos
trabalhos de construgdo contratados pela
propria Companhia.
Internamente havia uma disputa entre
a EFSC e a EFSPRG, pois ambas pretendiam
ligar o litoral catarinense ao extremo oeste.
£ bom lembrar que a EFSPRG pertencia a
Brazil Railway Company (BRC), do poderoso
truste Farghuar, que naquele momento ja era
dono de toda a malha ferrovidria do Parand.
A EFSPRG saiu na frente com o projeto do
ramal partindo de Porto Unido chegando
ao porto de Sao Francisco

interior seria cumprido

do Sul; portanto, colocava
0 meio oeste catarinense
em contato com o litoral.

Para o governo federal, :

bietivo de int Pelo ramal seria escoada a
0 0bjetivo de mtegrar 0 produgdo de madeira do
litoral catarinense M 0 1heio oeste e de erva-mate

do planalto norte. Para o
governo federal, o obje-

tivo de integrar o litoral
catarinense com o interior
seria cumprido, além disso o porto de Sio
Francisco do Sul tinha melhor acesso e calado
do que o de Itajai. Ndo valeria a pena alocar
mais recursos numa ferrovia deficitiria,
como era a EFSC, numa regido que nio era
exportadora e, do ponto de vista nacional,
tinha um baixo fluxo mercantil.

Quando foi elaborado o pedido de
novos favores feito pela EFSC ao governo
federal, o trecho entre Sio Francisco do Sul e
Hansa (atual Corupd), com extensio de 96,1
km ja estava concluido (SECRETARIA GERAL
DOS NEGOCIOS DO ESTADO DE SANTA

CATINA, 1911). Apesar das recomendagoes
contrdrias feitas por engenheiros do Minis-
tério, que propunham o prolongamento da
EFSC de Itajai a fronteira com a Argentina em
vez da EFSPRG, as obras do ramal da EFSPRG
continuavam (MINISTERIO DA VIACAO E
OBRAS PUBLICAS, 1910b e 191 0c).

Diante da crescente dificuldade fi-
nanceira enfrentada pela EFSC e da falta de
perspectiva de que haveria novos auxilios
financeiros do Estado para ampliar a linha,
foi recomendado pelos diretores da EFSC,
que seu patriménio fosse incorporado pela
Rede Ferrovidria Parand-Santa Catarina’, que
controlava as linhas Paranagud-Curitiba-
Ponta Grossa, Itararé-Marcelino Ramos e Sao
Francisco do Sul-Corupd, todas pertencentes
a BRC. Em Santa Catarina, a BRC também
controlava a Estrada de Ferro Dona Teresa
Cristina (EDFTC) e o porto de Imbituba.
Naquele momento, incorporar a EFSC a
BRC era garantia de que realmente haveria a
extensdo das linhas e de que as dificuldades
financeiras seriam sanadas.

A solicitagdo feita pela EFSC ao
Ministério para conceder-lhe os mesmos
privilégios da Estrada de Ferro Goids nio
foi aceita. Porém, a Lei n® 2.356 de 1910
(que fixou as despesas gerais da Unido, no
artigo 32) e o Decreto n® 9.155 de 1911
autorizaram a incorporagdo da EFSC 4 BRC,
que ficaria responsavel pelo prolongamen-
to das linhas. Segundo o Ministério, esta
incorporagdo seria um “ato de maior acer-
to” (MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS
PUBLICAS, 1911).

Como a EFSC era tio-somente uma
pequena ferrovia local, com 69,7 km, nio
interessou a BRC incorpora-la ao seu patri-
monio. Na avaliagio da Secretaria Geral de
Negocios de Santa Catarina (1915, p. 190),
a “Estrada de Ferro Santa Catarina nio passa

" O truste referido era o Sindicato Farghuar, que detinha o privilégio para construir a EFSPRG,
* Mais tarde, em 1930, a Rede Ferrovidria Parand-Santa Catarina, foi encampada pelo governo federal ¢ transformada na Rede de Viagdo Parand-

Santa Catarina (RVPRSC).
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atualmente de uma via férrea municipal,
servindo apenas a zona muito limitada
do municipio de Blumenau”. Além de ser
uma ferrovia municipal, era também “uma
simples e dispendiosa estrada colonial”
(ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA,
1918, p. 6).

Houve mais uma tentativa de entregar
a ferrovia ao governo federal, conforme con-
trato realizado no dia 02 de abril de 1913;
porém, a “dispendiosa ferrovia” continuava
nas maos da Companhia alema (INSPETORIA
FEDERAL DE ESTRADAS, 1914, p. 2). Em
fun¢do da Primeira Guerra Mundial, quando
o Brasil declarou a Alemanha como na¢io
inimiga, uma comissido militar ocupou a
EFSC e o Decreto n° 12.907 de 1918 defi-
niu sem efeito os contratos realizados entre
a Unido e a Companhia. No ano seguinte,
todo o material da Companhia de Navegacio
Fluvial a Vapor Itajahy-Blumenau também foi
requisitado e entregue a EFSC. Finalmente,
o Decreto n°® 15.152 de 1921 arrendou a
EFSC, os prolongamentos e a segio fluvial
ao governo do estado de Santa Catarina, por
um prazo de trinta anos.

5. Expansio da linha

Quando o governo estadual assumiu
o controle da EFSC em dezembro de 1922,
a Companbhia tinha a concessio para pro-
longar a linha para leste, até o porto de
Itajai, e para oeste, até a fronteira com a
Argentina. O Decreto n°® 15.152 de 1921,
que autorizou a celebra¢do do contrato de
arrendamento entre a Unido e o governo do
estado de Santa Catarina, também autorizou
o prolongamento da ferrovia até a Barra do
Rio Trombudo. O trecho da localidade de
Subida até Lontras era o mais dificil para
ser vencido, é onde ficam os patamares do
Alto Rio Itajai’.

Segundo o Diretor da EFSC, Oscar Bar-
cellos, no primeiro relatério de 1918, apds ain-
corporagio, o prolongamento da ferrovia seria
condi¢ao necessaria para a sua manuten¢ao:

Nio me furtarei ao desejo de insistir, mais
uma vez, na necessidade de iniciar, com
a possivel brevidade, a construcio dos
prolongamentos da estrada para aqui me-
lhorar, com o desenvolvimento do trafego
as condigbes de economia ferrovidria e
ampliar a atividade desta diretoria cingida
hoje é administragio de uma linha de
pequena extensdo. (ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA, 1918, p. 34)

Os trabalhos de construgdo comega-
ram em 1923 e, de acordo com o Decreto
n° 16.110 do mesmo ano, deveriam iniciar
no km 62.870, da linha de trafego, e 0 km
10.100 do seu prolongamento até a barra
do RioTrombudo, numa variante de 15.286
km (MINSITERIO DA VIACAO E OBRAS
PUBLICAS, 1925, p. 117). A constru¢io
deste trecho foi o mais dificil de toda a
ferrovia. Foram mobilizados para abertura
deste pequeno trecho 2.000 trabalhadores,
que enfrentavam as situagdes sanitdrias mais
hostis, provocadas principalmente pelas
constantes chuvas.

Devido a incessante estagdo pluviosa, altos
cortes de formagio xisto-argilosa, conten-
do enormes blocos de granito, alguns ta-
ludados economicamente, ém produzido
intmeros e colossais desmoronamentos.
Por outro lado, a persisténcia do estado
sanitdrio, ocasionado a média de 20% de
trabalhadores fora do servigo e conseqiien-
te éxodo ¢ dificuldade em engajar novos.
(ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA,
1927, p. 11).

E para completar a situa¢io, os subem-
preiteiros exauriram seus recursos rapidamen-
te e ficaram sem caixa para fazer os pagamen-

? Até 1929, 0 ponto final da ferrovia era na localidade da Hammenia (Ibirama), que se transformou num ramal, e a linha tronco seguiu até

Rio do Sul,
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tos regulares dos trabalhadores (ESTRADA DE
FERRO SANTA CATARINA, 1928).

Dada a lentidio das obras e a dificulda-
de para liberar as verbas, o diretor da EFSC,
Joaquim José de Souza Breves Filho, fez o
seguinte apelo ao governador:

Jamais poderia imaginar que ao fim de
nove anos de gestdo nesta estrada estivesse
ela, infelizmente, ainda tio distanciada de
seu objetivo capital [...]. E interessante
constatar que nos primeiros seis anos de
minha gestio, de 1920 a 1925, a receita
da Estrada de Ferro Santa Catarina tenha
duplicado, e, decorrido um decénio tera
quadruplicado, havendo apenas sido
acrescido de 20 quilémetros. [...] Urge
tirar esta pequena estrada do isolamento
em que permanece. (ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA, 1928, p. 5)

ApOs seis anos de obras, o trecho
entre Subida e Lontra, com apenas 20 km,
foi inaugurado no dia 1° de maio de 1929.
Neste interim, entre o inicio das obras e
a inauguragio, também foi aprovado o
Decreton® 17.114 de 1925, que autorizou
a construcdo do trecho entre Blumenau e
Itajai, numa extensao de 48,179 km, cujas
obras foram iniciadas em maio de 1926
e paralisadas no ano seguinte (SANTA
CATARINA, 1930). Nos anos de 1930,
as obras foram atacadas em duas frentes:
uma em dire¢do leste, até Itajai, e outra
em diregdo oeste, até Rio do Sul e Barra
do Rio Trombudo. Em 1937, as obras de
extensdo da linha haviam se intensificado
mais para oeste, e apos esta data seguiram
para leste.

Completando o trecho Subida-Lontra,
ficou mais facil seguir com as obras. No dia
28 de dezembro de 1933, a ferrovia chegou
em Rio do Sul, numa extensio de 24,0 km
a partir de Lontras. No ano seguinte, no dia
07 de janeiro, foi entregue o ramal até Ibi-

rama, com mais 3,0 km. Até a Barra do Rio
Trombudo, mais 7,0 km, as obras ficaram a
cargo do Departamento Nacional de Estrada
de Ferro, que as concluiu no dia 24 de julho
de 1937 (ESTRADA DE FERRO SANTA CATA-
RINA, Relatérios Anuais 1936-1951).

Apods a conclusio da expansido para
oeste, foram retomadas as obras em diregdo
ao porto de Itajai, a mais importante do pon-
to de vista estratégico para a sobrevivéncia
financeira da ferrovia. Entre 1936 e 1954, os
trabalhos seguiram um ritmo muito lento,
ou seja, foram 18 anos para construir um
trecho de apenas 48 km*. Houve duas breves
interrupgdes nos trabalhos somente nos anos
de 1939 e 1942. Segundo os Relatérios da
EFSC, os motivos da lentidio dos trabalhos e
das interrupgdes eram a falta de repasse do
governo federal, uma vez que os recursos
disponiveis do governo estadual eram muito
limitados para financiar um projeto desta
natureza (ESTRADA DE FERRO SANTA CATA-
RINA, Relatdrios Anuais, 1936-1951; SANTA
CATARINA, Mensagens 1938-1956).

Neste mesmo periodo, também esta-
vam sendo executadas as obras nos portos
de Sdo Francisco do Sul e de Itajai, além da
abertura e melhoramento de varias estradas
de rodagem. Entre 1945 e 1962, a economia
catarinense estava num rapido processo de
ampliagdo e diversificagdo da base produtiva.
Por um lado, a industria téxtil, de alimentos,
madeireira e carbonifera ampliavam sua
produgdo, integrando-se cada vez mais ao
mercado nacional; por outro, a economia di-
versificou-se, surgindo a industria de papelio
e pasta mecanica, ceramica e metal-mecanica.
A demanda por infra-estrutura social bisica
aumentava exponencialmente; com relagio
a transportes, seria mais rapido pavimentar
rodovias e atender as pressdes do capital do
que apostar na construg¢io lenta de ferrovias
(GOULARTI FILHO, 2002).

* Vale a pena destacar as dificuldades para construir a ponte sobre o rio Itajai-Agi ¢ para fazer o aterro nas extensas dreas alagadigas.
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Finalmente, no dia 18 de dezembro
de 1954, foi entregue o trecho ligando
Blumenau a Itajaf, porém somente em 1962
que os ramais chegaram até o cais do porto.
E por fim, os dois tltimos trechos da EFSC a
serem concluidos em dire¢io a oeste foram
até a estagao de Trombudo Central, com
mais 14 km, entregue em 24 de janeiro de
1958. Eno dia 22 de julho de 1964, agora
sob a administragio da Rede Ferrovidria
Federal Sociedade Anonima (RFFSA), foi
inaugurado o trecho ligando Trombudo
Central a Sio Jodo da Agrolandia (ESTRADA
DE FERRO SANTA CATARINA, Relatérios
Anuais, 1936-1951; SANTA CATARINA,
Mensagens 1938-1956).

Ainda em 1962, com base em dis-
cursos ufanistas, projetava-se a ampliagao
da EFSC para oeste. Fra a persisténcia de
um “fracasso”, de uma idéia fora do lugar,
pois a ferrovia ja apresentava claros sinais de
faléncia. A previsio era integra-la na altura
de Ponte Alta ao Tronco Principal Sul (TPS),
entre Mafra e Lages, e com o ramal Porto
Unido-Sio Francisco do Sul, na altura de
Guaramirim, conforme o Plano Nacional
de Viagio de 1964 (REDE FERROVIARIA
FEDERAL SA, 1962a, p. 3).

6. Concorréncia com a rodovia

Desde 0 momento em que a EFSC
foi projetada, levar seus trilhos até o porto
de Itajal seria a Unica maneira de livrd-la
dos constantes déficits. A integragio com o
planalto serrano e meio oeste, segundo os
relatérios da EFSC, colocaria as duas regi-
Oes em contatos com o porto, permitindo
escoar a produgio de madeira e a pecudria.
O que seria prioritdrio: a) estender os tri-
lhos até meio oeste, onde estava a regiao
exportadora de madeira, e coloca-la em
contato com Blumenau? b) ou completar a
ligagdo Itajai-Blumenau? Por algumas vezes
as obras foram atacadas nas duas frentes,

Alcides Goularti Filho

mas a falta de recursos impedia de seguir
concomitantemente.

A ligagdo ferrovidria de Lages com
Itajal contemplava os interesses das duas
oligarquias catarinenses da época: Ramos,
de Lages, e Konder-Bornhausen, de Itajai.
Até 1945, Nereu Ramos era o interventor
catarinense, e fazia questio que a ferrovia
chegasse a Lages. Entre 1950 e 1955, Trineu
Bornhausen foi governador, e foi justamente
no seu mandato que a EFSC chegou a Ttajai.

Para se livrar dos constantes déficits, a
medida mais urgente seria desativar a se¢io
fluvial da EFSC, pois seus equipamentos e
todo o material estavam obsoletos e exigiam
constante manutencao. Desde a incorpora-
¢30, em 1919 até sua extincio, em 1954, esta
se¢ao nunca gerou saldos
positivos. Porém, o gover-
no estadual a mantinha
funcionando por com-
preender que a navegagio
fluvial era importante e

A integragdo com o
planlto serrano ¢ meio
oeste, colocaria as duas

era uma eficiente via de
comunicagao entre as co-

de madeira ¢ pecudria
l6nias Hansa e Blumenau

regioes escoando a produgdo

com o porto de Itajai.
Nos anos de 1930, a EFSC
comegou a enfrentar a concorréncia com
quatro companhias privadas de navegagio e
com o transporte rodoviario.

Como a chegada da ferrovia ao porto
de Itajai estava demorando, os madeireiros
exportadores que vinham do planalto serra-
no, sobretudo apds 1945, tinham que buscar
solugbes imediatas para escoar a produgio.
Levar a madeira a Rio do Sul para ser trans-
portada por trem até Blumenau e depois pelo
rio até Itajai estava se tornando um empeci-
lho, e o mercado consumidor cada vez mais
exigia agilidade nas entregas (ESTRADA DE
FERRO SANTA CATARINA, 1938). Além do
transporte de mercadoria, estava surgindo
o transporte coletivo de passageiros, que
fazia as viagens mais rapidas. Para enfrentar
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a concorréncia, a EFSC, em 1936, organizou
a se¢io rodovidria, com a compra de dois
caminhdes e dois onibus.

A facilidade, rapidez e comodidade sio re-
quisitos de notéria relevincia na moderna
inddstria dos transportes. Assim, além de
podermos estabelecer uma linha regular
de transporte rodovidrio entre esta cidade,
a de Itajai, e, possivelmente, as de Floria-
noépolis e Brusque, bem assim, o servi¢o
de entrega, porta a porta, em Blumenau
e Itoupava Seca, é de todo conveniente
destinarmos um ou dois caminhdes para o
transporte de mercadoria entre Nova Bres-
lau, Nova Brenen e estacio de Hammonia,
cuja distdncia é de 16 a 20 quilémetros.
Pois, a concorréncia de caminhdes que
vem sofrendo esta estrada ¢ mais intensa
na zona de Hammonia, onde estio loca-
lizadas as principais fibricas de laticinios
(ESTRADA DE FERRO SANTA CATARINA,
1937,p. 5)

Utilizando os caminhdes para trans-
portar os produtos da zona agricola da
regido, as lanchas da se¢do fluvial ficariam
liberadas para transportar somente a madeira.
No entanto, em 1942, a se¢io rodoviaria ja
comegou a apresentar resultados negativos,
tendéncia que se manteve durante toda a
sua existéncia.

Como jd ndo havia mais esperanga de
que os trilhos chegariam a fronteira com a
Argentina; para a Diretoria da EFSC, bastava
apenas uma integra¢do microrregional.

Feita esta ligagdo [Blumenau-Itajai], cuja
urgéncia ndo é demais encarecer, seria
entdo a Estrada prolongada para o interior,
em busca da Rede de Viagdo Parani-Santa
Catarina. Construidas mais as liga¢es do
km 10 do trecho Itajai-Blumenau com
Brusque e de Blumenau com Bananal
[Guaramirim], perlustrando o vale do
Massaranduba, estaria a Estrada de Ferro
Santa Catarina integrada no seu verdadeiro
tragado, trazendo para esta enorme regido
do Estado beneficios incalculdveis e cujo
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futuro desenvolvimento s6 mesmo tal
iniciativa poderd determinar (ESTRADA DE
FERRO SANTA CATARINA, 1942, p. 2)

O problema dos constantes déficits
das ferrovias, a falta de manutengio de
extensdo da rede e a concorréncia com o
transporte rodovidrio era uma questao na-
cional. Para se ter uma idéia, em 1970 havia
32.000 km de ferrovia no Brasil, a mesma
extensdo de 1930. O Brasil dos anos 1950
e 1960 ja era um pais rodovidrio. Na execu-
¢do do Plano de Metas houve um aumento
de 995 km de ferrovias, enquanto que as
rodovias federais e estaduais ampliaram
em 36.414 km (LESSA, 1983). Somente
em Santa Catarina, entre 1955 e 1965, as
rodovias pavimentadas passaram de 34 km
para 535 km e em 1970 ja eram 1.194 km
(GOULARTI FILHO, 2002). A lentidio na
constru¢do do prolongamento da EFSC se
dava concomitante com a expansio acele-
rada das rodovias no Brasil. No Relatorio da
EFSC de 1949 ha a seguinte observagio:

A concorréncia rodoviaria tira a maior par-
te do volume da madeira que é transpor-
tada aquele porto. De fato, os caminhdes
vém baixando o frete e atualmente quase
acompanham as tarifas da Estrada, quando,
ha uns 2 anos passados, a relagio era de 1
para 4. Junta-se a tal situagdo as operagSes
que a madeira tem de sofrer em Blumenau
para ser baldeada para caminhd&es ou em-
barcagdes fluviais. (ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA, 1949, p. 2).

A previsao era que o transporte ferro-
viario seria “facilmente vencido pelas facili-
dades do caminhio”, que recebia a madeira
nos depositos de origem e a entregava nos
depositos de destino (ESTRADA DE FERRO
SANTA CATARINA, 1949, p. 2). A receita cafa,
e as tarifas ndo poderiam ser reajustadas para
nao perder mais clientes.

Quando a ferrovia chegou em Itajai, o
porto estava em obras, que foram concluidas




somente em 1956. Os problemas de assore-
amento e de falta de cais para atracar navios
maiores eram constantes (GOULARTI FILHO,
2006). Porto e ferrovia ndo se completavam,
o que nao impediu a integragdo econdémica
entre as duas regides. Além do mais:

Os caminhdes vém desviando pela BR-2
[atual BR-116 — trecho catarinense pavi-
mentado na segunda metade dos anos de
1950] quase todo volume de madeira que
deveria ser carregado pela Estrada de Ferro
Santa Catarina, com saida pelo porto de
Itajai. Estas madeiras sao levadas para Para-
nagud, Rio e Sio Paulo mediante oneroso
custo (REDE FERROVIARIA FEDERAL SA,
1962b, p. 2).

Com o fim da reserva de arauciria no
meio oeste € oeste catarinense, a exploragio
da madeira a partir de 1945 concentrou-se
mais no planalto serrano. A construgio de
Brasilia consumiu grande parte da produ-
¢3o madeireira serrana entre 1957 e 1961,
que era toda transportada pela BR-116.
Na segunda metade dos anos de 1960, a
araucdria na regido de Lages dava claros
sinais de esgotamento, e para completar,
o Instituto Brasileiro de Defesa Florestal
(IBDF) comegou a proibir o corte da arau-
caria, incentivando o reflorestamento. O
corte de madeira reflorestada a partir do
final dos anos de 1960 ja estava ocorrendo
no planalto norte e no Alto Vale do Rio do
Peixe, cujo transporte era feito também pela
BR-116 ou pelo ramal Porto Unido-Sio
Francisco do Sul (LAGO, 1968).

Os déficits continuaram mesmo com
a chegada da ferrovia no cais do porto de
Itajai. A falta de integragdo com o Tronco
Sul (TS), a concorréncia com o transporte
rodovidrio e o inicio da crise na econo-
mia madeireira lageana fizeram aumentar
ainda mais os déficits da EFSC. Por fim,
em 1968, foi concluida a pavimentagio
da BR-470, que liga o Vale do Itajai ao
planalto serrano.

Alcides Goularti Filho I ‘ ’ ' } ' ’ ’ }

7. Desativando a ferrovia

Desde que as ferrovias comegaram a
ser construidas no Brasil, a partir de 1854, a
participagdo do Estado, por meio de garantia
de juros ou pela encampagio foi constante.
Num dos primeiros escritos monograficos
sobre ferrovias no Brasil, escrito por Cris-
tiano Benedito Ottoni, diretor da Estrada de
Ferro D. Pedro II (atual Central do Brasil),
publicado em 1859, temos a seguinte pas-
sagem sobre a participagio do Estado no
sistema ferroviério:

Que o Estado deve ser o proprietirio de
suas principais linhas de comunicagido
interna é principio que ndo pode sofrer
contestagao séria. Tdo grandes interesses
se ligam a circulagdo pelas vias publicas;
a industria do transporte tem relagdes tio
imediatas com quase todos os fendémenos
da vida social, que a dominagio perpétua
de uma das grandes artérias por qualquer
interesse privado pode em muitos casos
até prejudicar o exercicio da soberania.
(OTTONI, 1859, p. 108)

Os privilégios eram concedidos, os
juros garantidos, as companhias eram forma-
das e as ferrovias construidas, porém, logo
em seguida, ou algum tempo depois, dada
a incapacidade de manter os altos custos e
em fungdo do baixo fluxo mercantil, a pe-
dido de seus proprietarios, as ferrovias eram
encampadas pelo Estado. Em 1889, o Estado
ja era proprietrio de 34,0% da malha fer-
roviaria brasileira (QUEIROZ, 1999), e, em
1907, mesmo com toda a expansio privada,
a participagdo estatal era de 45,0% (CANO,
1990).Apos a Segunda Guerra, praticamente
toda a malha ferrovidria jd era estatal e, com a
criagdo da RFFSA, 1957, a gestdo do sistema
foi unificada.

Portanto, fazer da EFSC uma compa-
nhia estatal, em 1918, fazia parte do mo-
vimento geral da economia e da politica da
época. Seria uma garantia de que a ferrovia
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continuaria funcionando com possibilidade
de expansdo. Além do mais, com a Primeira
Guerra, todos os contratos realizados com
firmas alemas no Brasil foram suspensos.

A estatiza¢do da EFSC nao garantiu que
as financas da companhia fossem equilibra-
das. Durante os sessenta anos de existéncia
da EFSC, 48 foram deficitdrios e 12 supera-
vitdrios (Anexo 1). A expansio dos ramais
era apontada como a Unica possibilidade de
reduzir os constantes déficits. O que se assis-
tia com a colocagio de novos dormentes era
justamente o contrario. A chegada da ferrovia
em Itajai, em 1954, foi uma grande frustra-
¢do, pois os déficits comegaram a aumentar
vertiginosamente, chegando ao ponto de as
despesas representarem 10,09 vezes o valor
das receitas. A promessa de que a extensio
até o porto iria agilizar
o transporte da madeira

Acarga transportada tornou-se um pesadelo.
aumenta até o findl da Para termos uma idéia, em

] ] 1946, 69,07% da madeira
década de 1940.Apartit  epparcada no porto de

deste momento, ha uma
rdpida reversdo da tendéncia

Itajai chegavam pela EFSC,
ja, em 1957, passou para
10,42%. Em 1942, foram
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transportadas 59.032 t de
madeira pela ferrovia; em
1952, passou para 51.040; e, em 1962, para
12.944 t. Nas ultimas duas décadas, apostava-
se mais no transporte de fécula e amido do
que no de madeira.

Analisando a série estatistica de 1913
a 1970 (Anexo 2), podemos observar que
o volume de carga transportada vai aumen-
tando até o final da década de 1940. A partir
deste momento, ha uma ripida reversio
da tendéncia. Com relagio ao numero de
passageiros a reversio ocorre no inicio dos
anos de 1960. Os dados apontam que nos
anos de 1950, a ESFC estava demonstrando
claros sinais de insustentabilidade financeira
futura. A margem de manobra que o gover-
no estadual tinha para reverter esta situagio
era quase nula.

I Histéria e Economia Revista Interdisciplinar

Na realidade, a RFFSA sempre foi defi-
citaria, e a medida encontrada para reduzir
os saldos negativos foi “desativar os trechos
antieconémicos”. Onde havia rodovia que
suprisse a necessidade de transporte regio-
nal, as ferrovias deveriam ser desativadas,
se possivel com a retirada dos trilhos. Para
termos uma idéia, em 1958 a extensio das
linhas no Brasil da RFFSA era de 28.728 ki,
em 1968 ja era de 24.864 km, uma queda
de 13,45% (REDE FERROVIARIA FEDERAL
SA, 1964; 1974). Em Santa Catarina, em
1969, somente da EFDTC, foram retirados
os trilhos do trecho Criciima-Ararangus;
em 1973 os da BR-101-Laguna; e apds as
cheias da bacia do Rio Tubardo, em 1974,
os trilhos até Orleans nio foram repostos. O
transporte de passageiro também foi sendo
abandonado em varios trechos ferrovii-
rios no pais. Ou seja, na segunda metade
dos anos de 1960, dentro do ajuste fiscal
promovido pelo governo federal, o sistema
ferrovidrio brasileiro passou por uma pro-
funda reestruturacio.

Com a expansio rodovidria e com os
crescentes déficits da ferrovia, em 1956, a
pedido do governo do estado de Santa Ca-
tarina, o governo federal encaminhou um
projeto de lei ao Congresso Nacional para
rescindir o contrato de arrendamento da EFSC
(REDE FERROVIARIA FEDERAL SA, 1960).
No dia 5 de maio de 1959 (Lei n° 3.561 de
1959), o governo estadual colocou a EFSC &
disposi¢dao da RFFSA e, a pedido, o contrato
de arrendamento foi rescindido. O governo
estadual, prevendo a insustentabilidade da
ferrovia, livrou-se de um problema, conforme
os dados financeiros e econdmicos vinham
apontando (Anexo 1 e 2). Hi que se destacar
que neste momento o governo estadual ja
estava administrando o porto de Sio Francisco
do Sul (APSES) e as Centrais Elétricas de Santa
Catarina (CELESC), que demandavam grandes
volumes de recursos financeiros. Naquele mo-
mento era mais estratégico investir no porto
e na distribui¢io de energia do que numa
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ferrovia, uma vez que os transportes estavam
sendo supridos pelas rodovias.

ODecreton®47.920 de 1960 autorizou
a ocupagao temporaria pelo governo federal da
EFSC e o Decreto n°® 49.758 do mesmo ano,
delegou a RFFSA o exercicio da administragio
da EFSC. Uma das primeiras medidas tomada
pela nova gestdo foi reduzir o quadro de tra-
bathadores, que vinha num ritmo constante de
crescimento desde a inauguragio do primeiro
trecho (Anexo 2).No dia 22 de julho de 1964,
foi inaugurado o ultimo trecho da EFSC, de 18
km, ligando Trombudo Central a S3o Jodo de
Agrolindia, faltavam apenas 70 km para ligd-la
com oTS. Logo apds a inauguragdo do trecho,
ocorreu um forte temporal que prejudicou a
linha e, devido a “impossibilidade do Depar-
tamento Nacional de Estradas de Ferro em
conserva-la, por falta de recursos especificos, o
trafego no trecho Trombudo Central-Sio Jodo
foi suspenso” (REDE FERROVIARIA FEDERAL
SA, 1964, p. 1). Era o sinal de que a politica de
erradicagdo dos trechos deficitirios também
atingiria a EFSC. A partir de 1964 aumenta o
déficit, a queda no volume de carga e passa-
geiros transportados e a redugdo do quadro de
trabalhadores (Anexos 1 e 2).

Em janeiro de 1968, a RFFSA determi-
nou que a EFSC deveria ser desativada, pois era
deficitiria e ndo havia mais condicdes de fazer
a sua manutengao com recursos proprios.
Apesar das intimeras resisténcias de parlamen-
tares locais, prefeitos, alguns empresarios e de
promessas do Ministro dos Transportes Mdrio
Andreazza de que a ferrovia nio seria desativa,
no dia 13 de maio de 1971 foi realizada a
uldma viagem da locomotiva da EFSC.

O trecho de Blumenau a Itajal come-
gou a ser construido em 1926 e foi entregue
somente em 1954, ou seja, 28 anos de longa
espera para ligar as duas importantes cida-
des do Vale do Itajai: uma industrial e outra
portudria. Tarde demais para enfrentar a
concorréncia com os caminhées. O governo
estadual fez um trabalho hercileo de 28 anos
para concluir a expansio para leste, e cinco

anos apos, em 1959, o contrato de arrenda-
mento da ferrovia foi rescindido, ficando a
EFSC sobre controle da RFFSA.

8. Consideragdes finais: déficits
e desenvolvimento regional

£ muito comum encontrar estudos
sobre a formagio socioecondémica do Vale
do Itajai, principalmente de Blumenau, que
associa a0 bom desempenho econémico da
regido a presenca de imigrantes europeus e
da pequena produgio mercantil (MAMIGO-
NIAN, 1965). Junta-se a esta visio a forte
ideologia do trabalho e a ética protestante
dos colonos imigrantes e a parciménia como
fontes origindrias da riqueza individual e, por
extensdo, de todo o Vale (HERING, 1987).

E bom lembrar que

a col6nia privada de Blu-
menau tornou-se oficial
(de responsabilidade do
Estado) em 1862, e que ela
deslanchou somente apds
a entrada da segunda leva
de imigrantes ap6s 1880,

O trecho de Blumenau
a Itajai comegou a ser
construido em 1926 ¢
foi entregue somente
em 1954

patrocinada pelo Estado.
A ligacio de Blume-
nau com o porto de Itajai apds 1878 passou
a ser feita regularmente pela Companhia de
Navegac¢do Fluvial a Vapor Itajahy-Blumenau,
que era uma empresa privada até 1917,
quando foi encampada pelo Estado. A ligagio
entre a col6nia Hansa e Blumenau era feita por
estrada. Com a construgdo da EFSC, as merca-
dorias produzidas na colénia Hansa poderiam
chegar por via férrea em Blumenau e depois
seguir por via fluvial até Itajai. Em ambas as
colénias eram produzidos e comercializados
madeira, laticinios, derivados de suinos, cereais
e manufaturados (principalmente téxteis). Parte
da produgdo era escoada para as cidades de
Desterro, Sao Paulo e Rio de Janeiro. Nos anos
de 1920, o comércio com a praga de Sdo Paulo
intensificou-se (BOSSLE, 1988). Esse comércio
foi fonte de acumulagio para a regido doVale,
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com destaque para a industria téxtil, que che-
gouno inicio dos anos 1960, com caracteristica
de um oligopdlio competitivo.

Os transportes fluviais e ferrovidrios
foram fundamentais para a acumulagio do
comércio e da industria local, que permi-
tiam escoar a produgio até o porto de Itajai.
Além de ambas as modalidades, a partir
de 1937 a EFSC passou a operar também

com a segdo rodovidria, com dois énibus
de passageiro e dois caminhdes. Todas as
trés modalidades operavam com déficit,
coberto pelo tesouro estadual. Somente apds
1945 comegou a intensificar o transporte
rodovidrio privado com maior regularidade.
Sendo assim, também reside nos déficits da
EFSC o bom desempenho econémico do
Vale do Itajai.

Anexo 1: Resultados financeiros da Estrada de Ferro Santa Catarina 1910-1970

Ano Receita (A) Despesa (B) Resultado ( C) B/A
1910 (maio a outubro) 81:325%860 90:139$720 -8:814%140 1,1084
Maio 1910-Abril 1911 82:320%390 103:5778%070 -21:320$390 1,2582

1912 110:7058930 125:2788910 -14:572%$980 1,1316

1913 126:2768010 229:636$230 -103:360%240 1,8185

1914 129:412%420 293:136%482 -163:7243062 2,2651

1915 116:3508285 322:2518283 -205:9008953 2,7697

1916 120:828%689 310:384$037 -189:556$652 2,5688

1917 139:7918451 314:221%619 -174:4308168 2,2478

1918 141:183%142 370:841$934 -229:658%792 2,6267

1919 232:2148268 359:2168753 -127:002%485 1,5469

1920 263:1428560 414:015$980 -150:873%420 1,5734

1921 260:213%562 454:334$204 -194:1208642 1,7460

1922 308:938$872 470:375%166 -161:4368294 1,5226

1923 357:5128$970 368:2378638 -10:7248713 1,0300

1924 513:572$933 535:3268138 -21:753%205 1,0424

1925 552:930%439 593:176$393 -40:246$393 1,0728

1926 517:188%154 573:595%646 -56:4073646 1,1091

1927 661:073%311 637:403%648 23:669%627 0,9642

1928 701:224$465 611:636$320 89:588%145 0,8722

1929 905:1598434 795:156%730 110:0028704 0,8785

1930 744:796%147 852:624%468 -107:828§321 0,8735

1931 633:2408921 679:5518$651 -46:3108730 0,9318

1932 695:850$894 690:212%11 5:638$783 1,0081

1933 825:472%791 797:980%254 27:493%463 0,9667

1934 1.095:615$839 1.094:733%609 882$230 0,9992

1935 1.178:521$000 1.210:916%871 -32:395%871 1,0275

1936 1.377:969%900 1.394:5418200 -16:571$300 1,0120
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1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970

1.604:028%500
1.636:388%500
1.800:966%700
1.698:703%800
1.905:5808700
2.154.376,20
2.705.342,10
3.913.831,80
4.675.508,30
4.740.773,20
4.133.000,00
4.272.836,40
3.868.755,00
4.769.000,00
7.058.297,70
4.592.000,00
4.557.000,00
4.016.372,30
10.791.716,50
12.515.000,00
14.394.000,00
17.661.000,00
19.320.000,00
20.978.000,00
27.323.000,00
33.669.000,00
55.457.000,00
138.872.000,00
171.814.000,00
203.915.000,00
265.089,00
271.253,00
907.000,00
1.102.000,00

1.520:350%178
1.637:099%100
1.793:8418%300
1.714:351%600
1.923:0918462
2.133.608,00
2.573.559,00
3.619.683,20
4.190.484,40
5.010.930,70
6.348.000,00
6.106.780,00
7.781.955,40
8.383.000,00
9.467.511,40
8.921,000,00
13.341.000,00
14.042.298,70
22.562.613,40
33.751.000,00
43.428.000,00
69.337.000,00
107.301.000,00
145.264.000,00
242.562.000,00
339.861.000,00
625.789.000,00
1.174.003.000,00
1.488.074.000,00
1.829.937.000,00
2.271.367,00
2.027.700,00
3,073.000,00
3.493.000,00

83:678%322
-710:3600
7:125%400

-24:647%800
-17:510%762
20.768,20
131.783,10

294.148,60

485.023,90

-270.157,50

-2.215.000,00
-1.833.943,60
-3.913.200,40
-3.614.000,00
-2.409.213,70
-4.329.000,00
-8.784.000,00
-10.025.926,40
-11.770.896,90
-21.236.000,00
-29.034.000,00
-51.676.000,00
-87.981.000,00
-124.286.000,00
-215.239.000,00
-306.192.000,00
-570.332.000,00

-1.035.131.000,00
-1.316.260.000,00
-1.626.022.000,00

-2.006.278,00
-1.756.447,00
-2.166.000,00
-2.391.000,00

0,9478
1,0004
0,9960
1,0092
1,0092
0,9904
0,9513
0,9248
0,8963
1,0570
1,5359
1,4292
2,0115
1,7578
1,3413
1,9427
2,9276
3,4963
2,0907
2,6968
3,0171
3,9260
5,5539
6,9246
8,8776
10,0942
11,2842
8,4538
8,6610
8,9740
8,5683
7,4753
3,3881
3,1697

Fonte: Relatérios da EFSC; Relatérios da RFFSA; Mensagens do Governo do Estado; Relatério de Secretaria; Kroetz, 1975.
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Anexo 2: Numero de trabalhadores, transporte de mercadorias e passageiros da Estrada de
Ferro Santa Catarina 1913-1970

Ano  Trabalhadores Mercadorias  Passageiros (transporte  Ano Trabalhadores Mercadorias  Passageiros (transporte
(3] de passageiros a ® de passageiros a
qualquer distdncia) qualquer distincia)
1913 79 8 881 33.351 1942 363 92.676 192364
1914 84 8.348 37.999 1943 364 103 351 249.000
1915 85 7.348 33.023 1944 361 133.206 316.623
1916 84 9.873 39.664 1945 352 112.397 356.119
1917 85 8.906 50.256 1946 371 105.388 384.717
1918 119 9.080 41.814 1947 351 76.731 308.000
1919 135 13.645 68.403 1948 371 121.033 241.467
1920 127 13.814 76.792 1949 391 65.984 238.596
1921 123 12.412 78935 1950 393 101.895 235.572
1922 132 17.968 74.146 1951 426 155.241 233.077
1923 121 22.897 77.563 1952 430 71.473 240.000
1924 134 33.568 97.050 1953 429 78.435 242.981
1925 170 35.720 101.688 1954 433 53.645 246,000
1926 142 31.544 94.930 1955 498 119.503 504.191
1927 137 35.003 91.050 1956 495 80572 401.000
1928 143 77.799 80.475 1957 495 61.764 372.235
1929 167 45.521 71.389 1958 520 74.590 419426
1930 182 38.367 58.220 1959 520 62.180 463.915
1931 161 33,993 45.432 1960 545 55.975 508 405
1932 159 42.601 89.507 1961 545 49.810 597.000
1933 194 53.023 97.285 1962 531 36.374 420.000
1934 230 64,927 178.618 1963 532 30.100 486.000
1935 261 66.819 197.704 1964 533 44.111 478.000
1936 269 73.157 193.480 1965 501 26.322 267.000
1937 277 79.386 209.630 1966 476 23,579 191.000
1938 294 78.013 232.249 1967 448 17.148 171.000
1939 312 91.863 242,782 1968 429 13.910 199.000
1940 315 76.312 223.904 1969 403 49.917 268.000
1941 345 86.451 252.650 1970 386 59.914 183.000

Fonte: Estatistica das estradas de ferro do Brasil 1910-1959; Anuirio estatistico da RFFSA 1962-1971.
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SECRETARIA GERAL DOS NEGOCIOS DO ESTADO DE SANTA CATARINA. Relatério apresentado ao
Governador pelo Secretario Fulvio Aducci em julho de 1914. Florianépolis: Tipografia do Estado, 1915.

. Relatorio apresentado ao Governador do Estado pelo Secretario Fulvio Aducci do ano de 1916.
Florianépolis: Tipografia do D’o Dia, 1917.

. Relatério apresentado a0 Governador do Estado pelo Secretario Fulvio Aducci em maio de 1918.
Florianépolis: Tipografia do O Dia, 1918.

Pesquisa realizada nas seguintes instituigdes:

Rio de Janeiro: Arquivo Nacional, Biblioteca Nacional, Clube dos Engenheiros, Rede Ferro-
viaria Federal Sociedade Anénima e Instituto Historico e Geogrifico Brasileiro

Brasilia: Ministério dos Transportes

Curitiba: Biblioteca Piblica Estadual, Arquivo Estadual do Parana e Universidade Federal do Parand
Florianépolis: Arquivo Estadual de Santa Catarina, Universidade Federal de Santa Catarina,
Assembléia Legislativa do Estado de Santa Catarina

Rio do Sul: Arquivo Histérico Municipal e Universidade para o Desenvolvimento do Alto
Vale do Itajai

Blumenau: Arquivo Histérico Municipal e Universidade Regional de Blumenau

Itajai: Arquivo Histérico Municipal e Universidade do Vale do Itajai

Entrevistas realizadas

Luiz Carlos Henkels — Memorialista ferrovidrio de Indaial, 21 de novembro de 2005.
Germano Emilio Purnhagem — Fundagdo Tremtur de Rio do Sul, 22 de novembro de 2005.
Catia Dagnoni — Fundag¢do Cultural de Rio do Sul, 22 de novembro de 2005.
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