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Resumo

O complexo ervateiro caracterizou a atividade eoocd originaria do planalto norte e do
norte catarinense. Desde o ultimo quartel do sééitoaté meados da década de 1940, esse
complexo constituiu-se no principal indutor da erel de novos investimentos naquela
regido. Nesse contexto, formou-se um sistema dsgoates com investimentos estatais e
privados em que o0s elementos sobrepostos ora skir@ram, ora se subordinavam e se
excluiam uns aos outros, formando uma rede qua tinfnalidade de escoar a producgéo de
erva-mate, mas que também abriu espaco para dac#icuintrarregional de mercadorias e o
crescimento de outras atividades econdmicas. Agagé® fluvial nos rios Iguacu, Negro e
Canoinhas, a descida da serra pela estrada Doneideia até Joinville e o segundo trajeto via
fluvial pelo rio Cachoeira até o Porto de Sdo Fsmacformaram a primeira combinagdo de
estruturas de transporte da erva-mate no Estaderrdvia, apds a entrada em operacdo da
Linha Sao Francisco, em 1913, que viria ligar otd’thnido ao de Sao Francisco, substituiu
as outras vias em sua maior parte e submeteu-asdic&o de transporte secundario. Nao
obstante a modernizacdo sofrida nos transporteSaié-rancisco do Sul, o porto daquela
cidade teve de se adequar ao desembarque credeesitea-mate e madeira, vindos de cima
da serra e destinados ao mercado externo. Assimstatdes obras de ampliacdo da
capacidade de escoamento de carga dos trapichesiggina Baia da Babitonga e outras,
com recursos publicos, seguiam a expansdo dadates ervateiras. Este sistema integrado
de transportes promoveu a transformacdo das ecasamaturais em economias mercantis,
dentro do padréo agrarimercantil exportador predominante na economia leresido
periodo. Os caminhos da erva-mate contribuiraméamara a fixacdo de colonos na regido
e para a diversificacdo dos investimentos, seja glehnce de mercados longinquos ou pelo
estimulo ao fluxo de mercadorias na propria reg#ga pela necessidade da criacdo de
indUstrias que os abastecessem.

Palavras-chave erva-mate — transportes — complexo ervateiro

1. Introducéo

A erva-mate (classificada pelo botanico francés ust de Saint-Hilaire comdlex
paraguariensiy € um vegetal que convive na floresta araucéari®masil meridional. Com
mais intensidade, havia a presenca da erva-mateormeste do Rio Grande do Sul, no
planalto de Santa Catarina, no segundo e no terp&naltos do Parana e no sul do Mato
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Grosso. Sua presenca no territorio catarinenseénuolcs XVIIl era de conhecimento dos
bandeirantes e dos tropeiros que passavam pelaltplesserrano e pelo norte, aprisionando
indios, procurando pedras preciosas ou transpartgados muares. Somente ap0s o inicio da
exploracdo da erva-mate no Parana, entdo pertenadptovincia de Sdo Paulo, a partir do
segundo quartel do século XIX, a existéncia desséupo passou a despertar algum interesse
em Santa Catarina.

O inicio das atividades ervateiras no planaltoengdtarinense esta associado a dois
grandes movimentos: a expansdo da exploracdo rmamn&aem direcdo ao Rio Negro e ao
lguagu, e a colonizagdo do norte catarinense ar pirtJoinville, com a fundagédo de Sé&o
Bento, Rio Negrinho e Campo Alegre. A partir doinddt quartel do século XIX, foi
constituido no Parand um grande complexo ervateinmposto pelas seguintes unidades: a)
extracdo e beneficiamento da erva-mate, mais abtsmdao segundo planalto; b)
comercializacdo, tendo como centros Curitiba e Btes; e c) transportes, conjugando a
utilizagcdo da navegagéo fluvial, os caminhos emgdio ao litoral e as ferrovias.

A consolidacdo e a expansdo do complexo ervateif®anana criaram condicdes para
0 crescimento das atividades de extracdo, benmkcito, comercializacdo e transporte no
planalto norte catarinense e na regido proximariasdguacu e Negro. Apés a fundacgéo de
Joinville, em 1851, e a expanséo da colonizacda paiCampos de Sdo Miguel, p6s-1873, a
presenca da erva-mate possibilitou a fixacdo désnos em Sao Bento, Rio Negrinho e
Campo Alegre, e criou as bases para a formacamimhplexo ervateiro em Santa Catarina.
Em 1880, ja havia, na colénia de S&do Bento, dajemmos de erva-mate, sendo um movido a
vapor e outro, a agua, e, em Joinville, cinco, eenés movidos a vapor e dois, a agua. No
ano de 1884, os mesmos sete engenhos produzir@®d04Barricas de erva-mate, que era o
produto mais exportado da cidade de Joinville (FEBK 1965:1973). Segundo Almeida
(1979), entre 1880 e 1895, foram registradas redeidjuatorze firmas exportadoras de erva-
mate, com destaque para a Companhia Industriati@aae, que, no seu breve periodo de
existéncia (1891 a 1906), se tornou a maior exgortado produto em Santa Catarina, com
filiais no Parana e nas varias cidades do plamaitte catarinense. Em S&o Bento, entre 1899
e 1904, havia dez exportadoras de erva-mate, muduuma filial da Companhia Industrial
Catarinense.

Mafra, em Santa Catarina, e Rio Negro, no Paranhas fundadas por tropeiros que
cruzavam o Caminho da Mata, também se transformaram centro de beneficiamento e
exportacdo da erva-mate, que era recebida, pdiluvial, de Sdo Matheus, Porto Amazonas,
Unido da Vitéria, Porto Unido e Canoinhas (ARBIGAU®29). Em Canoinhas e Porto



Unido, havia a presenca de grandes ervais, ondeo#tala e sapecatia erva-mate, para
depois ser transportada e comercializada em Mafra.

Sua producao criou e ampliou o mercado regional eopresenca de engenhos,
oficinas, fabricas de barricas, carroc¢des, fersadasas comerciais, companhias de navegacao
e outros. Muitos comerciantes que atuavam na compvanda de mercadorias em geral
passaram a se dedicar também ao comércio da etea-mpresenca de engenhos e casas
comerciais em toda a regido criou elos de integrggadutiva e comercial, ampliando as
relagbes mercantis e possibilitando a diversifioag capital. O complexo ervateiro
mercantilizou a regido, comandou o0 processo de @aeigdo e contribuiu para a fixagcao dos
colonos no norte e no planalto norte catarinense.

O objetivo deste artigo é descrever e analisarradgdo e a construcdo dos caminhos
da erva-mate em Santa Catarina, de Porto Unidamaffcisco do Sul. Destacaremos, de
forma separada: a formacdo das companhias de m@eedlavial na divisa com o Parana,
envolvendo as cidades de Porto Unido, Canoinhas Barras e Mafra; a construcdo da
Estrada Dona Francisca, que partia de Joinvillevitta, passando por Campos Alegre, Sao
Bento do Sul e Rio Negrinho; a construcéo da Li8ka Francisco, um ramal ferroviario da
Estrada de Ferro Sdo Paulo—Rio Grande, ligandorio e S&o Francisco do Sul ao Porto
Unido, ou seja, cobrindo todo o trecho da EstraoiaalFrancisca até Mafra, e da navegacao
fluvial até Porto Unido; além das tentativas parastruir o novo Porto em Sdo Francisco do
Sul. Este sistema de transporte fazia parte do lexmpervateiro em Santa Catarina, uma
extensdo do complexo paranaense.

Entendemos complexo ervateiro como um conjunt@mato de atividades que atuam
direta e indiretamente na produc¢éo, no beneficiaone transporte e na comercializacdo da
ervamate. No seio do complexo ervateiro catarinensserd®lveu-se um sistema de
transportes, formado por navegacéao fluvial, esg@garodagem e ferrovias, que integrava as
unidades produtoras aos entrepostos comerciagugasem direcdo aos portos.

2. Navegacéo fluvial
Apesar de haver no Brasil uma ampla bacia hidramgr&bm longos trechos trafegaveis, a

! Feita de forma manual ou em cilindros, o sapectonem uma das primeiras etapas do processo déidemento do vegetal, do qual
ainda faziam parte a quebra ou dessecacdo — eramed®rados os galhos mais grossos dos mais fieofexados separadamente; a
secagem — feita pelo método “barbaqud”, em quea ena posta em um cilindro ligado a um sistemaglescimento; o “cancheamento”
— processo rastico que consistia em picar e pan@aachear) a erva; a moagem — a erva era mofuasteriormente, separada de acordo
com a granulometria e a classificagdo comercial demssa, fina e extrafina); e a embalagem — a eraambalada em sacos de algodao,
barricas de pinho, pacotes de papel ou latdes (&/1900).



navegacao fluvial a vapor pouco se desenvolvenocipalmente se a comparamos com a dos
Estados Unidos. Até o final do Império, ndo havia sistema de transportes no interior que
fosse integrado, combinando as diversas vias demicacao. No interior, ainda persistiam os
velhos caminhos, moldados pelos bandeirantes & prelpeiros nas suas longas marchas. As
estradas de ferro, construidas durante o Segundoad®e e a Primeira Republica,
funcionavam de forma desarticulada, sem uma |dgiegradora, voltadas principalmente
para os portos do litoral.

No Parana, os rios sdo mais favoraveis a geracdendmgia elétrica do que a
navegacdo. O maior rio navegavel € o Parand que desde a sua nascente, no Rio
Paranaiba, até a sua foz (no Rio da Prata) 4.965&mna03.367 km navegaveis. Os outros
rios navegaveis sao o Tibaji, com uma extensasitéae! de apenas 78 km, e o lvai, com
140 km.O Rio Iguacu, com 1.320 km, tem uma extensédo naetgie 360 km ao longo do
segundo planalto paranaense, desde a cidade de ARwezonas até Porto Unido (SC) e
Unido da Vitoria (PR). Os afluentes navegaveis rnmgortantes sdo o Rio Negro (165 km),
desde as cidades de Rio Negro (PR) e Mafra (S@),res Potinga (110 km) Timbd (50 km)
e Canoinhas (20 km) (CORDEIRO e OLIVEIRA, 2008).

A navegacdo no Rio Iguagu ja era praticada desdperodo colonial, mas
efetivamente a navegacgao a vapor se iniciou em.X8&2ecreto Imperial n. 7.248, de 19 de
abril de 1879, concedeu ao Coronel Amazonas de j\rMarcondes o privilégio de
estabelecer uma linha a vapor no Rio Iguacu, dasidealidade de Caya—Canga até Porto
Unido (BRASIL, 1880). O primeiro vapor a trafegar lguacu foi oCruzeirq no dia 27 de
dezembro de 1882, numa viagem entre Porto AmazerRsrto Unido. Media cerca de 16
metros (80 palmos) de comprimento e 5,2 metrop&d®os) de largura e tinha 18 cavalos de
forca, com duas rodas nas laterais. O segundo Ep@oronel Amazonas foidisconde de
Guarapuava Em seguida, foi fundada a segunda companhisgmehte a Arthur de Paula e
Souza que tinha adquirido um barco utilizado no Rleagi, o vaporFontana Anos mais
tarde, o Coronel Amazonas vendeu seus dois naaos @ companhia de navegacédo de
Arthur de Paula e Souza (MANSUR, 1932).

ApOs essas duas iniciativas, comecaram a surgia®utompanhias de navegacao
fluvial, algumas possuindo apenas um barco e Qutoas pequenas frotas de lanchas, como a
Beurmester Thom & Cia., de 1883, proprietaria apeda vaporCuritiba, que fazia a
travessia nas dguas rasas do Rio Negro ao Riougkag 1899, ja trafegavam no Rio Negro
os vapore®rasil, Iguacue Rio Negro.Alguns barcos eram fabricados em Unido da Vitoria,



na firma de Joéo lhlenfeld, outros, comprados entéS@atarina e outros mais, até mesmo
importados (BELLEGARD, 1935).

Pelo Rio lguagu, os navios a vapor saiam de PortmzAnas, passavam por Sao
Mateus e Rio Claro e chegavam a Unido da Vitoodo$ no Parana, e pelo Porto Unido, em
Santa Catarina. Pelo Rio Negro, os barcos saianidizdes de Rio Negro e Mafra, passando
por Trés Barras e Canoinhas (MARTINS, 1932). Eminedida, a navegacao possibilitou o
aumento do fluxo mercantil na regido, dinamizangeguena producdo comercial, e também
contribuiu para la fixar os novos imigrantes quegaram. Os barcos maiores levavam até
800 sacos de erwaate, e cada lancha, até 300 sacos. Ja para a&s tdbumadeira, a
capacidade de carga era de 400 duzias, sendo &@pdrtadas de barco e 100, em cada
lancha rebocada (REISEMBERG, 1984).

O fluxo de embarcacdes nos rios era mais intensantkio periodo de colheita da
erva-mate, reduzindo-se de forma consideravel ressafra. Além disso, durante o periodo
da seca, a navegacéo ficava comprometida, sendaswmezes interrompida em determinados
trechos dos rios. Durante a entressafra e as spaes,evitar a queda no rendimento, as
companhias de navegacdo atendiam ao comércio ldcahsportando mercadorias,
principalmente a madeira, para os pequenos pddggit (BACH, 2006, & ANSBACH,
2008).

Em 1915, as véarias empresas de navegacdo que matuzvaregido e recebiam
subvengbes do governo paranaense, com um totald dadores, foram encampadas pelo
governo estadual, que formou a Lloyd Paranaens®MR, 1918; 1920). Mesmo assim,
novas companhias privadas continuaram a ser fosnamano a Empresa de Navegacgao
Portes & Cia. e a Ledo Junior & Cia. Ao todo, nessade 1920, trafegavam pelo Rio Iguacu
28 navios de 12 companhias de navegacéo (REISEMBESES)

Em Canoinhas, a navegacéo era feita do Rio Caroeiégao Rio Negro. Boa parte do
fluxo mercantil para cidades mais ao norte era feéla navegacéao fluvial, que, junto com a

erva-mate e a madeira, se tornou um dos pilaresal@omia local.

Atraidos pela erva-mate e pela madeira, os primeioyonizadores serviram-se do rio

como via de comunicacgdo natural. Foi justamentporio onde atracaram as primeiras
embarcagdes e que passou a ser denominado d€,‘poreose ergueram as casas que
assinalaram o inicio da cidade de Canoinhas (SILA240).

Em Mafra, as margens do Rio Negro, também haviaugrems portos fluviais,
frequentados por varias embarcagfes de companobiis. |



O LLoyd Paranaense era a principal companhia qeeasp no Rio Negro. Ambas as
margens do rio, acima e bem proximo a ponte mataécam servidas de portos de
embarque e ancoradouros das lanchas e vaporesregapdanchas sulcavam o Rio
Negro transportando, com seus tragos pitorescisitm do comércio com os povoados
desde a beira rio de Mafra a Porto Unido (PREFERURUNICIPAL DE MAFRA,
1967).

No inicio do século XX, reacendeu-se uma velha uliisgerritorial entre Santa
Catarina e Parana, conhecida como o “Acordo detéshiem que o governo paranaense
reivindicava todo o territorio do planalto nort®este catarinense, alegando que essas terras
ja faziam parte da base geogréfica do Estgdando a provincia tinha sido desmembrada de
Séo Paulo (HEINSFELD, 1996). Durante a disputapwegno do Estado do Parané reforcava
o desenvolvimento da navegacdo e defendia a cgéstrdo ramal ferrovidrio até Sao
Francisco do Sul, com o objetivo de garantir ostéeios por ele pretendidos.

Por conta dessa disputa, ja em 1893, o governo atan® chegou a proibir a
navegacao no Rio Negro por catarinenses, julgande-sua propriedade exclusiva. Para o
governo catarinense foi uma afronta, pois o diregmavegar era garantido pela Constituigao.

Funda-se aquele governador, para justificar o deuaebitrario, no pretendidaiti
possidetisgue indebitamente exerce o Parand na zona catdest§anta Catarina, e da
qual é divisa o Rio negro. Esquece, porém, o #ustdistinto administrador que, perante
os principios de direitos, essg possidetisentre Estados, ndo se pode estender a um rio
navegavel, como é o Rio Negro, e muito menos pararfde sua navegacdo um
monopolio ou privilégio exclusivo de uma empresANSA CATARINA, 1893:15).

O “Acordo de Limites” foi assinado somente em 13d6n ganho de causa para Santa
Catarina, que continuou com os territérios conteaA constru¢cdo da Linha Sao Francisco,
estendendo-se até Porto Unido, aparou as aresta®smois Estados.

Apébs a erva-mate descer a serra do mar pela Esfada Francisca, chegando a
Joinville, o transporte até o Porto de Sdo Franasa feito novamente pela navegacao fluvial
ao longo do Rio Cachoeira, numa pequena extensd0 k.

3. Estrada Dona Francisca

A construcao da Estrada Dona Francisca (EDF), digaloinville a Mafra, fazia parte de um
movimento maior, cujo objetivo era consolidar aoo@acéo do Brasil em direcéo ao interior.
Juntamente com a Estrada Unido Industria, ligan@oode Janeiro a Juiz de Fora, a EDF
inaugurou um novo regime de construgdo de estradaSegundo Império. A abertura de
caminhos e picadas com base no trabalho rudimerdgentureiro passou a ser administrada



e financiada pelo Estado, por meio da contratacéo cdmpanhias capitalistas que
empregvam mao de obra assalariada e escrava. As esfpadagram a ser projetadas por
engenheiros, utilizando o sistema de macadamecapsastia em chdo batido com camadas
de pedra, pontes de concreto, meio-fio, canaledsa pazdo da agua e recortes, além da
manutencgao constante.

No planalto norte catarinense, passando por Mafar® Unido, havia o caminho das
tropas, que partia de Viaméo e seguia para Pomtss&rterminando em Sorocaba. Ligando o
planalto norte ao litoral, havia apenas uma picaglze era pouco utilizada, dadas a
precariedade e as dificuldades da descida na 8erkéar. Inicialmente aberta como picada,
no ano de 1854, sob a coordenagéo da Sociedadeifzmlora de 1849, em Hamburgo, as
obras da Estrada da Serra, como era conhecida adeD&iram, ora num ritmo mais lento,
ora mais acelerado. A Estrada era considerada rewtal para a consolidagdo da
colonizacéo do norte catarinense, uma vez que @adoe litoral em contato com o planalto, o
que possibilitaria escoar a producdo da erva-meite Porto de S&o Francisco do Sul. Além
disto, permitiria fundar novos nucleos coloniaisa@cima, como foi o caso de S&o Bento do
Sul, Rio Negrinho e Campo Alegre, nos Campos deMi§oel.

Tendo como data oficial do inicio das obras dadfstida Serra 29 de mar¢o de 1858,
a primeira frente de trabalho era formada por 4¥amos, que, logo em seguida, passou a ter
o apoio financeiro do Império. A estrada teria 6rog (30 palmos) e valetas abertas em
ambos os lados (FICKER, 1965). Mais do que o inidé&s obras, a possibilidade de
estabelecer contatos comerciais com o planaltce rggtou expectativas favoraveis para a
colonia e para a Sociedade Colonizadora (SOCIEDADELONIZADORA DE 1849,
HAMBURGO, 1860).

Nos anos imediatos ao inicio das obras, os repassasientarios do governo imperial
atrasavam, levando a lentiddo e a paralisacédo ltas.oTodavia a Sociedade Colonizadora
tinha pressa, pois almejava tomar posse dos texranolongo da estrada e comecar a
construcdo de ramais em direcdo ao Vale do ItapacColénia de Blumenau.

De acordo com o contrato assinado, em 1° de mai@6i®, com o Governo Imperial,

a Sociedade Colonizadora se comprometeu a asssnmubras da EDF de acordo com o
projeto governamental, que, por sua vez, se obragaumentar os repasses mensais. Em abril
de 1867, foi realizado um novo contrato com prarorrpgado para mais cinco anos,
garantindo 247 km? de terras devolutas ao long&sieada para a Sociedade Colonizadora.
Durante a Guerra do Paraguai (1864-1870), as olr&DF seguiram num ritmo muito lento,

sendo suspensas nos dois ultimos anos do coIBAPITO, 1989).



Apbs o fim da guerra, o governo imperial retomowksas num ritmo mais acelerado.
Mesmo com o esfor¢o herclleo para a sua construgi@no de 1873 estavam prontos
apenas 33 km, chegando até o cimo da serra. As firam divididas em cinco distritos. No
Relatorio de 1874, temos um quadro geral das alar&sstrada:

1° distrito — 24,5km, de Joinville & subida daaerr

20 distrito — 8,2 km, na Serra do Rio Seco,

3° distrito — 20 km, da serra até a Encruzilhada,

40 distrito — 43,4 km, da Encruzilhada ao Ribenladserra,

59 distrito — 47,3 km, da Encruzilhada até a véeRio Negro no Parana (BRASIL,
1875).

Entre 1870 e 1875, as obras tiveram um avanco dendsiel, o tracado estava
definido, as picadas foram abertas e desmatadtmda apenas fazer a abertura da estrada
com o sistema de macadamizagédo. Em 1876, restaracorgcluidos somente 46 quildbmetros
macadamizados, e os nucleos de Campo Alegre, Sém BeRio Negrinho j& estavam
servidos pela EDF, podendo ser transitados poogasre carrocdes (BRASIL, 1877). Com o
avanco das obras, o governo imperial cumpria apsomessa de integrar a Colonia Dona
Francisca ao planalto norte catarinense, mas &&sue Colonizadora tinha dificuldades para
acelerar o processo de colonizagédo nas margenBiadada a baixa entrada de imigrantes.

No ano de 1878, as obras em direcdo ao Rio Negamnfparalisadas no quildmetro
95, continuando apenas 0s servicos de manuteng@mpedramento e a construcdo de
bueiros, pontes e pontilhdes. Até o ano de 188%tabmlhos alcancaram o quildmetro 112,
com movimento de terra e em condigbes precériagrafego. Mais adiante, entre o
quildometro 130 e as margens do Rio Negro, o cam@naacargueiro feito apenas por tropas.

No ano de 1892, as verbas foram aumentadas, gatardi conclusdo das obras até
Mafra. Nesse ano, a construgdao avangou com o earpedto, chegando ao quilometro 112 e
a macadamizacdo, ao 94, faltando apenas mais 34kan gicancar o seu destino final
(BRASIL, 1892). No ano seguinte, dado o aumento \dieres repassados, as obras de
empedramento chegaram ao quildometro 143, restandwerde mais trés por concluir
(BRASIL, 1894). Por fim, no dia 31 de julho de 1885 obras foram dadas por terminadas
pelo governo federal, que repassou a responsaielida estrada para o governo estadual
(BRASIL, 1896).

A Estrada Dona Francisca tornou-se a principatiartie escoamento da erva-mate do

planalto norte catarinense para a cidade de Ji@nwilmaior centro comercial da regido. De



Mafra desciam os carro¢gfes Sdobentowagen, carregadoarricas de erva-mate, alcangando
Joinville, de onde partiam pelo porto fluvial, seglo pelo Rio Cachoeira e chegando ao
Porto de S&o Francisco do Sul. Com a entrada enagizeda Linha Sao Francisco, ligando
Séao Francisco do Sul a Mafra, passando por Jendko Bento do Sul e Rio Negrinho, em
1913, a EDF tornou-se uma via secundaria na regédo para o transporte de pessoas

guanto de mercadorias.

4. Ferrovia - Linha S&o Francisco

A tentativa de ligar o litoral sul brasileiro a fiteira do Paraguai remonta ao Tratado de
Alianga Defensiva, assinado em Assunc¢do, no dide28ezembro de 1850, quando ficou
acordado (no Artigo Xlll) que seria feita a abeatute estradas rapidas e seguras para
estabelecer comunicacdes regulares entre as de@ssnéREPARTICAO DOS NEGOCIOS
ESTRANGEIROS, 1852). Com o advento da Guerra dadeai (18641870), os propdsitos
assinados no Tratado foram abandonados e a infegcagn o Paraguai deixou de ser uma
prioridade para o governo brasileiro.

Dentro do movimento de ocupacao das fronteirasiralesformagédo das economias
naturais em mercantis e de busca da valorizacacapibal, explorando atividades agrarias
voltadas para o mercado externo, o Decreto n. 20dE9 de novembro de 1889, concedeu a
Jodo Teixeira Soares o privilégio de construir Ueraovia, partindo das margens do Rio
Itararé, na Provincia de Sao Paulo, onde termiagSarocabana, para chegar a Santa Maria,
no Rio Grande do Sul, com dois ramais, um na poiwido Parana, seguindo até os rios
Piquiri e Parana, e outro acompanhando o Rio Igu@omo as obras ndo comecaram e o
governo brasileiro tinha pressa, em 1892, o paidldoi repassado para a Companhia Estrada
de Ferro Sdo Paulo—Rio Grande (EFSPRG), que dewenistruir a ferrovia e explorar as
terras devolutas as suas margens.

A extensao do tronco principal e dos ramais somawatodo, 1.952 km, sendo o
trecho Itararé (SP) — Rio Uruguai (SC/RS) o maipartante, dividido em duas secoes:
ltararé—Porto Unido e Porto Unido-Rio Uruguai, c®@#l km (MINISTERIO DA
INDUSTRIA, VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1898). Os tralas de construcio da estrada
efetivamente foram iniciados no dia 15 de novendwal895, a partir da cidade de Ponta
Grossa, no Parana, que seria utilizada como baaeafscar as duas linhas: norte, em direcdo
a ltararé, e sul, em direcdo ao Rio Uruguai (MINERTO DA INDUSTRIA, VIACAO E
OBRAS PUBLICAS, 1899). O primeiro trecho foi inaugdo em 16 de dezembro de 1899,

com uma extensao de 228 km.



Com a conclusao do primeiro trecho da EFSPRG, vitel8a0 Paulo até as margens
do Rio Iguacu, na divisa com Santa Catarina, end 180 baixado um decret@ue aprovou
os estudos definitivos e o respectivo orcament@ritoeiro segmento da linha ferroviaria,
ligando o Porto de S&o Francisco do Sul a vila @e Bento, passando pelas cidades de
Joinville e Jaragué, conhecida como Linha S&o BemdMINISTERIO DA INDUSTRIA,
VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1905).

Em outubro de 1910, dentro do prazo fixado pelceguwy federal, o trecho catarinense
entre Porto Unido—Rio Uruguai foi entregue ao gyafeCom o fim das obras, a linha Itararé—
Rio Uruguai alcancou a marca de 883 km. Duranteeaugdo da obra do trecho catarinense
da EFSPRG, comecgou a construcdo da Linha S&o &candd projeto inicial foi revisto,
ficando apenas com 96 km, ligando S&do Franciscams#l (atual Corupa), passando por
Joinville e Jaragua. No dia 29 de julho de 1906infaugurado em Joinville o primeiro trecho
dessa linha

Em 1911, apds a inauguragdo do trecho do Rio IgaagRio Uruguai, cortando todo
0 meio oeste catarinense, seguindo o Rio do Peiran iniciados os trabalhos de concluséo
da linha S&o Francisco, partindo de Corupa e Rdmiéo. O segmento entre Corupa e Trés
Barras, passando por Mafra, com 219 km, foi ab&ottrafego no dia 1 de abril de 1913, e 0
entre Trés Barras e Canoinhas, com 11 km, foi gn&éo dia 1 de outubro do mesmo ano
(MINISTERIO DA INDUSTRIA, VIACAO E OBRAS PUBLICAS,1915). Os prazos para
entrega do trecho entre Canoinhas e Porto Unidamfqororrogados, uma vez que, por
decretd, se definiu que as obras deveriam ser concluidasl®10. A linha j& comecou
operando com déficit, mas a esperanca era quea@tensao da linha em trafego, a situacéo
seria revertida (SANTA CATARINA, 1911).

No relatorio da Secretaria de Negécios do Estadifd8, apresentado ao governador,
0 secretario Fulvio Aducci argumentava que, dastrquerrovias existentes em Santa
Catarina, apenas a Linha Sao Francisco era a masrtante. Afirmava que a Estrada de
Ferro Santa Catarina, no Vale do Itajai, era tdwese uma ferrovia municipal, a Estrada de
Ferro Dona Tereza Cristina, na regido carbonificara reduzida a uma linha secundaria e
quase inutil, e a EFSPRG cortava uma regido quvasob a jurisdicdo do Parana. Ja a
Linha S&o Francisco:

E a mais importante e a que melhor correspondeeéassidades da nossa producéo e
exportacdo. Partindo do Porto de Sdo Francisqoe(estendendo seus trilhos por uma

2 Decreto n. 5.280, de 9 de agosto de 1904.
® Decreto n. 6.533, de 20 de junho de 1907.



zona riquissima de erva e madeira e que se prastaapcultura de quaisquer cereais e
para a criacdo em larga escala, essa linha seridp dem pouco tempo, um dos maiores
elementos do nosso progresso (SECRETARIA GERAL DIBSOCIOS DO ESTADO,
1915:190).

Pretendia-se que, num futuro préximo, a Linha S@mdisco fizesse a integracdo com
o Mato Grosso, o Paraguai e a Bolivia, tornandorségrande caminho” por onde passariam
0s produtos destinados aos mercados norte-amemcanmpeu.

Mesmo numa situacdo de insolvéncia, a EFSPRG muisseom a construcdo de
alguns ramais previstos nos contratos. Uns nun@anfe@xecutados, como a ligagdo com a
capital do Paraguai. Como a Linha S&o Francis@vasjuase pronta, ndo compensava mais
parar. Ligar a EFSPRG ao Porto de Sao Franciscdutigara escoar a madeira$iauthern
Brazil Lumbere a erva-mate, talvez fosse uma saida para melbh@stado de inadimpléncia
da companhia.

No dia 20 de agosto de 1917, foi inaugurado o daferovisorio entre Canoinhas e
Porto Unido, elevando para 463 km a extensao datéihha. Nesse mesmo ano, a EFSPRG
entrou em concordata e o projeto para chegar aefrancom o Paraguai foi abandonado
(KONDER, 1921).

A construgdo da Linha S&o Francisco substituiu tea#s Dona Francisca, e os trens
tomariam o lugar dos os carro¢bes. Portanto, devergendida a construgcéo da linha entre
Porto Uniédo e Porto de Sao Francisco do Sul def@rexpanséo das vias de comunicacéo do

complexo ervateiro, tal como foi a expansao dasv&s paulistas no complexo cafeeiro.

5. Porto de Sao Francisco do Sul

S&o Francisco do Sul, que fica as margens da BaBaklitonga, foi fundada em 1658. Como
Desterro e Laguna, Sao Francisco também era masdam vilas estabelecidas no litoral
meridional da colénia, como estratégia para defmiupar e manter posicdes militares. O
mar era a unica via de comunicac¢do da vila consio réa colénia. O porto e a vila nasceram
juntos. No comeco, era um ancoradouro natural, idegpansformou-se em trapiches e num
porto organizado.

O de Séo Francisco do Sul sempre foi consideranhelbor porto natural do Sul do
Brasil, pelos naturalistas, pelos viajantes e pelogenheiros que visitavam a regidao. No
inicio do século XX, foram feitos varios estudosntcatados pelo governo catarinense ou
pela Unido, para realizar obras de construcéo karahentos.



O primeiro estudo para a constru¢cdo do novo poréas afastado do centro da cidade,
foi realizado no século XX, em 1908, pelos engankeila EFSPRG, a mesma companhia
gue construiu a Linha Sao Francisco. Nesse estodfgita uma sondagem em toda a regiao
maritima que dé acesso a barra do norte até @intier Baia da Babitonga, ficando definidas
a maxima e a minima profundidades das mareés eradiio para o trafego de embarcacdes de
até 27 pés de calado (THIAGO, 1941).

Em 1912, foi concedida & Companhia EFSPRG aut@izaara construir e explorar
uma estacdo maritima no Porto de Sdo Francisco uios€m 6nus para a Unido. A
Companhia deveria tanto desobstruir 0 ancoradoudragar o canal através da lagoa
Saguacu, quanto o rio Cachoeiras, para a naveghc&ombarcacdes de até dois metros de
calado, entre Sdo Francisco do Sul e Join¥jlrém as obras néo foram iniciadas conforme
os planos da Companhia.

No final da década de 1910, o governo do Estaddati¢a Catarina comegou a exigir
da Inspetoria Federal de Portos, Rios e CanaiR@providéncias para melhoria do Porto
de Séo Francisco do Sul, para que pudesse atendiemzndas das atividades ervateiras e
madeireiras. Em 1919, com base nas concessdesdeieestados do Parana, do Maranhéo e
de Pernambuco, o mesmo governo encaminhou um peaditgpetoria para que fosse feita a
concessao das obras de melhoramento e exploracdwm overno estadual. Para tanto, a
Unido fixou as despesas e definiu que a Inspetlaeeria mandar fazer os estudos para a
construcéo do novo porto

O Relatorio dos Servigcos Executados pela Comiss@odo de Sao Francisco do Sul,
apresentado a Inspetoria, reafirmava suas exulsrgoilidades, afirmando que, do sul do
Brasil, era o “melhor, mais amplo, mais abrigadmags profundo do Estado, sendo por isso
considerado como magnifico porto militar” (INSPETIARFEDERAL DE PORTOS, RIOS
E CANAIS, 1922: 5). Esses argumentos reforcarandegaida necessidade de dar mais
atencdo ao porto catarinense, tendo-se iniciado,setembro de 1921, os estudos de
levantamento hidrogréfico do porto e da barra (BRA$922).

Por decrety em 1921, foi autorizada a celebracdo do conttatoonstrucdo das obras
de melhoramento da barra e do novo porto por uaopita setenta anos, sem gque, no entanto,
fosse determinada a data para o seu inicio, o ejiee estipulado s6 em 1925, também por

decretd. Ficou definido que as obras deveriam comecarméaimo, dois anos apds a

4 Decreto n. 9.967, de 26 de dezembro de 1912.
5Lein. 4.242, de 5 de fevereiro de 1921.

% Decreto n. 15.203, de 28 de dezembro de 1921.
" Decreto n. 16.896, de 5 de maio de 1925.



aprovacao do contrato pelo Tribunal de Contaspearo de entrega deveria ser de trés anos
apos o seu inicio.
Com relacdo aos varios trapiches, em 1927, o eegenHidelbrando de Araudjo Goes,

da Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canaig $eguinte relato:

No porto, existem Varios trapiches, pertencendmas bem situados a firma Hoepcke
Co. e & E. F. Sdo Paulo-Rio Grande. Os demaishraqi & montante do da Alfandega,
foram construidos em uma praia de declive muitovssude modo que alcancam as
profundidades convenientes com grande extensdoult®eslesta circunstancia o
encarecimento da carga e descarga de mercadoris ceisteio dos trapiches, cuja
estrutura de madeira € muito atacada pelo “teragalis”. O Lloyd Brasileiro, a despeito
de possuir um desses trapiches, prefere recofirenaHoepcke Co. para os servigos dos
seus navios (MINSTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICA$928, p. 100).

Além dessas firmas, também havia os trapiches atisBae do Mercado Publico,
gue, juntos (cinco trapiches), poderiam comportapitio a dez navios simultaneamente. E
pelo fato de j& existir em S&o Francisco do Sulttapiche da firma Carl Hoepcke desde
1903, o projeto de construcdo do porto despertintesesse de Carlos Hoepcke Janior e
Henrique Schloemam, que apresentaram ao goverAaddpho Konder, em marco de 1927,
um estudo para iniciar as obras. Finalmente, end€@unho de 1927, numa solenidade
oficial, foi assentada a pedra fundamental da alwaporto A RAZAQ 1927). Para a
execucado das obras, foi formada, no dia 10 de n@ect928, na cidade de Florianopolis, a
Companhia Porto de S&o Francisco, cujo principgtid era a sua construcda RAZAQ
1928).

Em 1930, as obras da construcdo do novo Porto deF&incisco do Sul foram
paralisadas, sendo retomadas somente em 1941eodorsua inauguragdo em 1955. Entre
1908 e 1941, o porto passou por um compasso deaedpetre concessdes e tentativas
frustradas de construcdo, o porto ervateiro, olnongbs trapiches seguiam uma trajetéria de
crescimento no movimento exportador. Um porto déonipacdo do norte catarinense
transformou-se em ervateiro. Quando da sua inaggoyem 1955, o complexo ervateiro
catarinense ja ndo era mais expressivo, e 0 pagsop por um forte ajuste estrutural até se

consolidar como graneleiro.

6. Conclusédo
Todo o planalto norte catarinense, até o inicio Gftimo quartel do século XIX, era
esparsamente povoado com a presenca de pequeass foiimadas pela passagem dos



tropeiros, como Mafra e Porto Unido, além de algaventureiros que exploravam a erva-

mate na regido, ou seja, havia uma economia nauwral territorio de passagem. A situacdo

comecou a reverter-se com a politica de imigragdmuisionada pelo Estado, que visava

demarcar territorio e defender suas fronteirasa€strefas foram entregues a companhias
capitalistas colonizadoras e, mais adiante, a esgiEs de trustes ferroviarios. O crescimento
virtuoso de Joinville, a abertura da Estrada Dorendisca, a fundacdo de novos nudcleos
populacionais, a navegacao dos rios lguacu e Negegrando Porto Unido, Canoinhas e

Mafra, o inicio da exploracdo racional da erva-nateterritorio catarinense e a construcao
de estradas de ferro ocorrem num curto periodosdangs, o que transformou a regido de
economia natural em mercantil. Foram criadas aslicOes materiais para a reproducao

ampliada do capital, tendo como movel da acumulagé&tividades ervateiras.

A expansédo do complexo ervateiro imp6s ritmos aae@es a formacdo e a construcao
de um sistema de transportes baseado na navedagah €m estradas de rodagem, ferrovias
e portos. Essas modalidades de transporte orandgir@vam, ora uma passava a subordinar-
se a outra. No transporte da erva-mate para o Fert8do Francisco do Sul, a navegacédo
fluvial atuou com a Estrada Dona Francisca, de 88813. Com a chegada da ferrovia a
Mafra, a navegacdo passou a somar-se a Linha &aoiseo, em detrimento daquela estrada.
Em 1917, com a conclusdo das obras ferroviariasParéo Unido, a ferrovia passou a
subordinar-se também & navegacgdo. As estruturaermag] mais velozes e eficientes,
cristalizadas na ferrovia, possibilitaram um fluxais intenso no transporte de erva-mate,
exigindo novos investimentos no Porto de S&o Fsanailo Sul.

A producao subordina-se ao transporte, mas o watespmplia a capacidade de sua
producdo e atinge mercados mais longinquos. A géadtambém impulsiona os transportes,
que, por sua vez, possibilitam amplia-la por meicagroximacao do espaco e da reducdo do
tempo para sua realizacdo. Os meios de transpdite se destinam a produzir,
especificamente, uma mercadoria, mas surgem coracetansado do processo produtivo. Se,
inicialmente, é a produgcdo que se subordina aasspoates, portanto, s6 é possivel
desenvolvé-los onde ela cria condigoes para aisudacao.

Nesse pequeno universo do complexo ervateiro entaS@atarina, encontramos

elementos da sintese, da dindmica e da historiralusportes no Brasil.
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