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A Construcao e a Modernizagao do Porfo de Itajai
The Tonstruction and the Modernization of the Port of Itajai
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Resumo: O objetivo deste artigo € discutir a construcéo e a modernizacéo do Porto de Itgjai
em Santa Catarina apos 1905. Sera analisada a trgjetoria do porto da colonizagéo do Vale do
Itajai, para porto madeireiro e para porto de carga geral. O texto esta dividido em cinco
topicos. Inicialmente, serdo apresentados os relatos dos vigjantes feitos durante o século X1X
guando da passagem por Itgjai. Em seguida, seréo analisados os projetos e a construcdo, 0s
melhoramentos e os planos de expansao do porto de Itajai. Em terceiro lugar serd apresentada
a integracéo do porto com as diversas vias de comunicacdo regionais. Em quarto lugar, uma
analise geral da movimentacdo de cargas. E por dltimo, o texto tras uma reflexdo final
mostrando uma periodizacdo possivel para o porto de Itajai.

Palavras-chaves. Porto de Itgai — economia catarinense — projetos portuarios —

modernizacdo portudria

Abstract: The objective of this article is to argue the construction and the modernization of
the Port of Itgjai in Santa Catarina after 1905. The trgjectory of the port will be analyzed of
the settling of the Valley of the Itajai, for lumber port and general load port. The text is
divided in five topics. Initially, will be presented the stories of the travellers made during
century X1X when of the trip for Itgai. After that, will be analyzed the projects and the
construction, the improvements and the plans of expansion of the port of Itgjai. In third place
will be presented the integration of the port with the diverse regional ways of communication.
In forthy place, a general analysis of the load movement. And finally, the text backwards a
final reflection showing a possible periodic for the port of Itgai.
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| - Um porto na foz do Rio Itajai-Acu

Itajai foi fundada no inicio dos anos 1820, na foz do Rio Itgai-Acu por agorianos
pescadores. O Rio Itgai-Acu tem vérios afluentes e apresenta condicdes de navegabilidade
em alguns trechos, e durante muito tempo serviu de caminho natural para ligar Itgai a
Blumenau. Na foz do rio, o porto e a vila foram se constituindo juntos, e a expansdo de um
estava relacionada com a expanséo do outro.

Na época da grande imigracdo do ultimo quartel do seculo X1X, o Vae do Itgai foi
esparsamente colonizado, destacando-se Blumenau e Brusgue. O rio, 0 porto e avila de Itgai
serviam de via de comunicacdo e base de transporte, dando apoio comercial as col6nias do
Vale. A relacdo que Joinville tinha com o porto de S&o Francisco do Sul era quase a mesma
que Blumenau e Brusgue tinham com o porto de Itajai. E bom lembrar que no inicio do século
X1X o litora catarinense estava mais densamente ocupado em apenas trés pontos dispersos.
no sul, em Laguna, no centro, em Desterro e no norte, em S80 Francisco do Sul. Além deste
trés municipios, também havia varios pequenos nucleos populacionais que se formaram em
funcdo da pesca da baleia. Portanto, adém de dar suporte para a colonizagdo do interior, a
consolidacéo davila e do porto de Itgjai também interessava ao governo da provincia de Santa
Catarina, que almejava ocupar mais densamente o litoral.

As condic¢des fisicas do rio Itgjai-Acu, a navegabilidade e a sua beleza natural, fizeram
parte de vérios relatorios feitos por vigjantes que passaram pelo litoral de Santa Catarina.
Ainda no inicio do século X1X, em 1816, o vigjante portugués Paulo José Miguel de Britto fez
0 seguinte relato:

O porto de Itajai é pequeno e pouco freqlientado por ndo haver ai povoagdo, mas é
seguro e abrigado, e pode vir a ser de transcendente utilidade, como adiante direi: a
sua entrada € entre o pontal do norte e a ponta Cabeguda do lado sul, com 6 a 7 bragas
de fundo; o canal é estreito, e deve demandar-se com vento e maré favoraveis, o
ancoradouro tem o sobredito fundo, e € defronte de uma fazenda de lavoura, chamada
Arz&o, Unica que com casa ai se encontra. (BRITO, 1929, p. 34-35)

Na sua visita a Santa Catarina em 1842, o engenheiro belga Charles van Lede fez as
seguintes observacdes sobre 0 Rio Itgjai-Mirim e a sua havegabilidade:

No dia seguinte, preparamo-nos para explorar o Itajai-mirim, do qual ja conheciamos
a importancia; mas, desta vez bem avisados, substituimos o iate pelas canoas, mais
féceis de governar, e com as quais poderiamos navegar contra a corrente e atravessar

toda a passagem. [...] Nada mais pitoresco nem mais encantador do que a viagem por
esterio. (VAN LEDE apud FUNDACAO GENESIO MIRANDA LINS, 2002, p. 37-
38)

Nas memodrias historicas de Manuel Joaguim de Almeida Coelho de 1856, ha um
relato sobre as dificuldades na entrada da barra devido aos assoreamentos causados pelas
enchentes: “[...] afoz esta obstruida pelas areas que as grandes enchentes acarretam e seria
perigoso tentéla em barcos que demandam mais de dez pés’. (1856, p. 41)

Em 1858, o vigjante Robert Avé-Lallemant, quando da sua visita a Santa Catarina, fez
a seguinte observacdo sobre o “magnifico” Rio Itgjai-agu:



Logo ao alvorecer estava eu diante da casa, a margem do Itgjai. Magnifico rio! Quase
téo largo quanto o Uruguai em S3o Borja, passa tranqgiilamente, abundantissmo de
agua e leva com seguranga os navios mercantes que entram do mar até longe, subindo;
0S pequenos navios podem alcangar a prépria coldnia, vantagem de inestimével
utilidade para os colonos. [..] Um relance de olhos é bastante para um feiz
progndstico de todas as atividades dos col onos nas margens do magnifico rio. (AVE-
LALLEMANT, 1980, p. 153)

O vigjante francés Leonce Aubé nos seus relatos publicados em 1861 sobre a
provincia de Santa Catarina e a colonizagdo no Brasil, observou que o porto de Itgai era
Seguro para os navios. “[...] um pequeno porto perfeitamente fechado, onde os navios ficavam
em seguranca.” (AUBE apud MOREIRA, 1995, p. 64)

No século XIX, o rio da colonizagéo do Vae do Itajai abrigava na sua foz um pequeno
porto gque servia de elo entre as colnias e 0 resto do Pais. Este porto cresceu junto com a
cidade e em meados do século XX transformou-se no grande porto madeireiro. Apds passar
por crises e desastres, hoje o0 porto de Itgjai aindaresiste e € 0o maior do Estado.

Il - Construcdo, melhoramentos e planos de expansao

a) Projetos e divergéncias

Em maio de 1895, a Comissdo de Melhoramentos do Porto de Santa Catarina iniciou
0s estudos e as obras de melhoramentos do Rio Itgjai-Acu, que tinham dois objetivos. a)
tornar o trecho de fécil navegabilidade entre Itgai e Blumenau; e b) evitar os
desmoronamentos da margem direita do rio. Os trabalhos foram realizados em trés lugares no
trecho denominado Belchior, que ficava a um quilébmetro acima da cidade de Itajai, onde a
altura da &gua chegava a 80 centimetros na época da estiagem (BRASIL, 1896). Foram
abertos dois canais de pedras e construido um guia com pedras soltas, e os trabalhos foram
concluidos em dezembro de 1896 (BRASIL, 1897).

Em janeiro 1903, esta mesma Comissdo baixou uma instrucdo para que fossem feitos
melhoramentos no porto da capital e nas barras de Laguna, Palhoca e Itgai. No Rio Itgjai-
Acu, foram feitos levantamentos desde a foz até cinco quilémetros rio acima para observar as
modificagdes ocorridas desde 1896, data do Ultimo levantamento:

Da comparacdo das duas plantas [1896 e 1903] verifica-se que a extremidade do
pontal tem um pegqueno avancamento para o sul, obrigando o curso d'4gua na saida a
Seguir uma curva mais pronunciada; fato esse que, de futuro, pode trazer dificuldades
a navegacdo das embarcacgles de grande comprimento. (BRASIL, 1904, p. 588)

As condicBes da barra do rio estavam cada vez mais precarias, em funcdo do
crescimento do pontal. Na comparacdo com o levantamento feito em 1896, havia um avanco
na extremidade do pontal e corrosdo da margem fronteirica da cidade, por isto seria necessario
forcar a curvatura da linha de navegacdo ao transpor a extremidade. Porém, isto impediria a
entrada de navios grandes e a travessia de navios pequenos quando a correnteza do rio fosse
grande (BRASIL, 1906). Finamente, em 1905, foi elaborado um projeto para “[...]
restabelecer o franco acesso ao porto de Itgjai, para vapores de grande comprimento”
(BRASIL, 1907, p. 771). As obras previstas seriam a construcéo de trés molhes para impedir
a corrosdo feita pelo rio na margem fronteirica a cidade e outro molhe na margem oposta a
extremidade do pontal de areia (BRASIL, 1907).



Entre 1907 e 1916, as obras na barra e no porto foram executadas pela Comissdo de
Estudos e Obras do Porto de Santa Catarina, principalmente o molhe, o cais e a dragagem, e
seguiram um ritmo constante, ora mais acelerado, ora mais lento. Para o governo federal, as
obras seguiam o ritmo desejado, mas para 0 governo estadual os recursos disponiveis estavam
muito agquém do necessario, principalmente apds a grande cheiaem 1911.:

Ostrabalhos norio Itajai sdo de grande monta para as obras definitivas de que precisa
e estdo muito além dos recursos dados, com os quais seria impossivel até obter
material indispensdvel para o primeiro estabelecimento dos trabahos. (SANTA
CATARINA, 1913, p. 58).

Em 1917, novamente as obras pararam por falta de recursos devido a Primeira Guerra
Mundial:

Na barra do Itgjai nenhum servico se fez devido a deficiéncia de verba, sendo apenas
mantido um pessoal de nove empregados para guarda e conservacdo do material e
instalagbes ali existentes e de ndo pequeno valor, inclusve material rodante de
estradas de ferro, lanchas erebocador. (BRASIL, 1918, p. 312)

As obras ficaram paralisadas por quatro anos, ficando um prejuizo de equipamentos
danificados como os guindastes, locomotivas e embarcagdes. Durante o ano de 1920, quando
as obras foram retomadas, foram construidos 236 metros de molhe, sendo 174 na margem
direita (BRASIL, 1922, p. 326). As obras continuaram até 1925, quando novamente foram
paralisadas por falta de verba. Neste interim a Comissdo do Porto de Itgjai, que tinha sede em
Florianopolis, foi anexada pela Fiscalizacdo do Porto de S&o Francisco.

Em 1920, o engenheiro Edgard Gordilho elaborou uma inspecdo nos porto do Sul do
Pais. Gordilho argumenta que, entre os portos de Santa Catarina, o de Itajai era o Unico que
tinha condicBes naturais de se “[...] transformar num excelente porto”. O problema era a
guestdo da barra, ja que o rio oferecia “magnifico ancoradouro”. As duas questdes principais a
resolver na barra eram:

1° Resolver o problema de sua entrada ou cana da barra, de modo que os navios
possam transpb-lo sem dificuldades que apresentam a manobra, em virtude do
cotovel o fortissimo a que o pontal de areia da margem esguerda da lugar.

2° Evitar o solapamento continuo das margens do rio a montante da cidade, que pode,
de um momento para outro, atingir a prépria cidade. (GORDILHO apud
MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1922, p. 239)

Os dois jogos de forcas que operavam sobre 0 canal mantinham uma “situacéo de
equilibrio”. Uma era a continua massa de areia que obstruia a entrada do canal e aoutraeraa
correnteza do rio que destruia a massa de areia. Gordilho discordava do projeto elaborado pela
Comissdo de Estudos e Obras dos Portos de Santa Catarina e defendia que fosse prevista a
construcdo de guias-correntes na margem direita do Rio Itgjai-Acu, prolongando em curva até
encontrar o pontal arenoso na margem esguerda, de maneira a limitar a foz do rio e reduzir a
curvatura.

Com base nos estudos de Manuel da Silva Couto e Lothario Hehl, a | FPRC (Inspetoria
Federal de Portos, Rios e Canais) (1935) elaborou um novo projeto para o porto de Itgjai que
foi aprovado pelo Decreto 17.344 de 9 de junho de 1926, cujo orcamento previsto era de
3.307:465%500. No ano seguinte, o Ministério da Viagdo e Obras celebrou o contrato com a
Companhia de Mineracdo e Metalurgia do Brasil (Cobrasil) para executar as obras do porto de
Itajai.



As obras iniciaram no dia 8 de agosto de 1927 com a retirada de rocha da pedreira
Queimada e alterado o guia-corrente. As expectativas eram que, solucionando os problemas
do acesso ao porto e executadas as obras previstas, 0 movimento comercial do porto poderia
ser atendido pelos “trapiches existentes’ e por outros que poderiam vir a ser construidos
(MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1928, p. 102). Porém, no ano seguinte,
a obra seguiu num ritmo muito lento pela falta de equipamentos adequados da Cobrasil. Em
seguida, houve uma revisdo do contrato, e foram impostas ao contratante “[...] obrigacOes
estritas para se aparelhar em curto prazo e atacar com intensidade as obras’” (MINISTERIO
DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1932, p. 96).

A execucdo dos melhoramentos previstos teve um andamento satisfatorio até outubro
de 1930, quando as obras dos portos de Itgai, Laguna e S& Francisco do Sul foram
paralisadas por motivos de irregularidades (INSPETORIA FEDERAL DE PORTOS, RIOS E
CANAIS, 1932). Porém, a Cobrasil respondeu as acusacdes contra-argumentando problemas
nas condicdes fisicas da obra, distorcdo de precos e modificagdes no contrato (COBRASIL,
1931).

Conforme os relatorios do DNPRC (Departamento Nacional de Portos, Rios e Canais),
durante os anos 1940 as obras seguiram um ritmo constante. No periodo de 1941 a 1950,
foram promulgados sete decretos aprovando novos orcamentos e obras complementares. A
Cobrasil entregou para 0 DNPRC as obras em 1949, quando ja estavam concluidos 233,6
metros lineares de cais acostavel e um armazém de 2.000 m? (MINISTERIO DA VIACAO E
OBRAS PUBLICAS, 1954). Em 1950, pelo Decreto 28.468, foi aprovado mais um orcamento
para o prolongamento de 270 metros de cais acostavel e obras complementares no porto de
Itajai na ordem de 45 milhdes de cruzeiros. Esta obra foi concluida no mesmo ano.
Finalmente, em 1956 foram concluidos mais 200 metros de cais acostaveis e o frigorifico
destinado aos pescados.

b) Porto organizado

O porto de Itgai foi declarado porto organizado somente em 1966, com o Decreto
58.780 de 28 de junho, que criou junto a0 DNPVN (Departamento Nacional de Portos e Vias
Navegaveis, sucessor do DNPRC) a Junta Administrativa do Porto de Itgjai (JAPI). A
justificativa de organizar o porto foi a seguinte:

Considerando a importancia comercial e industrid do porto de Itajai, como
escoadouro natural do Vale do Itgjai, e a necessidade de integracdo do mesmo no
sistema portuario nacional, em termos correntes com suas necessidades operacionais.
(DECRETO 58.780/1966)

Além de a JAPI ter afuncdo de executar os servicos de exploracéo comercial do porto,
também deveriarealizar obras de melhoramentos ou ampliacdo das instalagdes portuarias. No
momento em que foi declarado porto organizado, o porto de Itgai tinha 700 metros de cais
acostavel e se preparara para enfrentar a sua maior crise: a queda nas exportacdes da madeira.

Apesar de exportar madeira desde o século X1X, podemos afirmar que até 1930 o rio
Itajai-Acu e 0 porto de Itgjai eram o0 escoadouro natural da producdo agricola e manufatureira
do Vale do Itgjai, destacando a indUstria téxtil de Blumenau e Brusgue e os alimentos de toda
a hinterland. Nos anos 1940, 1950 e 1960, Itgai se consagrou com o maior porto madeireiro
do Pais. A madeira extraida, principalmente do Planalto Serrano, descia de caminhdo pela SC-
470 e era escoada por Itgjai. Entre 1945 e 1962, a base industrial catarinense passou por uma
forte ampliacéo da producdo, com o crescimento dos setores téxtil, alimenticio, carbonifero e
madeireiro, e por uma diversificacdo da base produtiva, com o surgimento da industria
ceramica, de papel e de pasta mecanica e metal-mecanica. Porém, a pauta de exportacdo era



composta em torno de 70,0% de madeira As novas mercadorias produzidas em Santa
Catarina (azulejos, papel, pecas e equipamentos) eram destinadas basicamente para 0 mercado
interno, que estava rapidamente se integrando e urbanizando (GOULARTI FILHO, 2002). Os
guatros portos catarinenses atendiam as suas respectivas hinterland: S8 Francisco do Sul
buscava a consolidacdo especializando-se em granéis solidos e liquidos; Laguna, apds deixar
de ser 0 porto carvoeiro nos anos 1940, tentava se recuperar da crise apostando na producéo
pesgueira, algo que se confirmou nos apds 1970; I mbituba definia-se como porto carvoeiro; e
Itajai, porto madeireiro.

No final dos anos 1960, o ritmo da extracdo de madeira comegou a apresentar uma
gueda, revertendo a longa tendéncia de crescimento desde o inicio do século. Em 1970, a
madeira representou 61,6% das exportagbes catarinenses; em 1972, caiu para 45,8%; em
1974, para 26,5%, e em 1976 para 4,5%. Ou sgja, em apenas seis anos, as exportagdes de
madeira cairam 92,7%. No entanto, ab mesmo tempo em que caiam as exportaches de
madeira, Santa Catarina comecgava a exportar motores elétricos e alimentos congelados. No
final dos anos 1970, o porto de Itgjai ja estava adaptado as novas demandas. azulejos, motores
e alimentos congelados (GOULARTI FILHO, 2002).

A queda exponencial das exportagdes de madeira, que gerou uma alta capacidade
ociosa ho porto de Itgjai, coincidiu com a criagéo de varios incentivos e subsidios para a pesca
gerenciados pela Superintendéncia para o Desenvolvimento da Pesca (Sudepe). A pesca
artesanal em Itajai passou por uma rapida transformacdo com a expansdo da industria
pesgueira e o aumento de barcos mais equipados. O pequeno terminal pesqueiro foi ampliado,
e, na época, como saida para a crise da madeira, pensava-se em transformar o porto de Itajai
num porto pesgueiro. Mas a ampliacdo das exportagdes catarinenses trouxe um novo félego
para o porto e a cidade de Itgjai.

Quando o DNPVN foi extinto, em 1975, a Portobras (Empresa de Portos do Brasil,
sucessora da DNPVN) passou a administrar diretamente o porto de Itgai, criando a
Administracdo do Porto de Itajai (API), que assumiu todas as funcbes da JAPI.

O porto de Itgjai ndo foi incluido no Plano de Reaparelhamento e Ampliacdo dos
Portos Organizados de 1947, no Plano de Reaparelhamento Nacional de Portos e Navegacéo
de 1952-1955 e no Plano Portuario Nacional de 1960-1962. Somente no Plano Portuério
Nacional 1963-1966 Itgjai foi incluido no item “Expansdo e Melhoramento”. Itgjai também
foi incluido no Plano Diretor Portu&rio do Brasil de 1974 e no Plano de Desenvolvimento
Portuario de 1986. Dentro do Plano Diretor Portuario do Brasil e do Programa Decenal de
Reaparelhamento e Expansdo dos Portos para 0 periodo de 1975 a 1984, para o porto de Itgjai
estava previsto um orcamento de 9 milhdes de cruzeiros para serem aplicados em “[...] obras
gerais de recuperacdo incluindo novo armazém para carga geral e aquisicado de equipamentos’
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1974, p. 133). Estas obras eram para atender as novas
demandas, e em 1977 foi entregue 0 armazém trés e recuperado/reformado o frigorifico
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1986).

No Plano Diretor reelaborado em 1979, a partir do Plano de 1974, as conclusdes néo
foram muito animadoras para Itajai. O Plano recomendava que ndo deveria ser feita nenhuma
expansdo fisica sem antes esgotar todo o potencial do porto e concluia que este o potencial era
extremamente limitado, e predominaria a movimentacéo de carga geral.

O potencia de desenvolvimento do porto € extremamente limitado pelas condicoes
hidréulico-sedimentol égicas do trecho de interesse, préximo da foz do rio Itgjai-Acu,
as quais impedem atualmente, 0 acesso de embarcagdes com calado superior a7 m.
Dadas as limitagbes de calado, a auséncia de acesso ferrovi&rio e a grande
proximidade do porto de Sdo Francisco do Sul, o porto de Itajai deverd manter ao
longo do tempo um composi¢do de tipos de carga semelhante aquela verificada até o
presente, com a predominancia da movimentacéo de carga geral. (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1979, p. 52-53)



Se houvesse a intencdo de continuar se especializando em carga geral, a recomendacéo
do Plano era que fosse recuperada a estrutura do cais, que estava em estado muito precéario, e
também deveria ser aprofundado o acesso para embarcacbes de maior calado. Com relacdo a
movimentacdo de contéineres, que estava apenas comecando, a previsdo era que no futuro o
porto de Itgjai poderia tornar-se um porto alimentador-receptor de Santos. As recomendacoes
também ndo foram animadoras e colocavam Itgjai numa posicdo inferior a Sdo Francisco do
Sul, e sua hinterland limitada apenas ao Vale do Itgjai.

[....] adecisdo final quanto & viabilidade econémica da execucdo dessas obras terd de
se basear na importancia do porto para o seu pequeno hinterland direto atua (Vae do
Itajai), principa mente diante da alternativa representada por Sdo Francisco do Sul.
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1979, p. 79)

O Plano de Desenvolvimento Portuario de 1986 reforcou a posicéo de Itgjai como
apenas um porto regional que participava do “[...] esforco de exportacdo da regido,
embarcando mercadorias para o exterior do pais e por outro lado introduz na regido produtos
nacionais’” destinados &s industrias locais (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1986, p. 1).
Os fatores limitantes do nivel de servicos eram basicamente operacionais, destacando a
dragagem junto cais e a bacia de evolucéo. Outras deficiéncias eram:

[...] afalta de equipamentos especializados e pétios especificos para a movimentagéo e
estocagem de containeres, a ocorréncia de espera, dificultando a atracacdo imediata,
decorrente da falta de cais acostével, o sistema el étrico ndo adequado as operagdes do
porto e a falta de guindastes com a capacidade para 10t a serem utilizados na descarga
de granés. (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1986, p. 18)

A previsdo mais otimista, talvez, fosse 0 aumento acentuado de navios full-conteiner a
partir de 1984.

Cumprindo as recomendactes do Plano Diretor de 1979, em 1981, se iniciaram as
obras de “[...] recomposicdo de pecas e reforco da infraestrutura de sustentacdo da
plataforma, através de uma cortina de estacas pranchas’ (PORTOBRAS NOTICIAS, 19833,
p. 12). Um ano apds a inauguracdo das novas obras, o Vae do Itgai foi assolado por duas
grandes cheias, a de 1983 e a 1984. O porto de Itgai também foi duramente castigado com o
desmoronamento de 350 metros de cais acostavel, danificando trés bercos. Em seguida a
catastrofe, a Portobras providenciou a contratacdo da Cobrasil, para execucdo das obras de
recuperacdo (PORTOBRAS NOTICIAS, 1983b, p 12). O cronograma das obras foi
prejudicado devido a falta de recursos, uma vez que as obras eram todas financiadas pela
Portobras, que nos anos 1980 estava se descapitalizando. Somente em 1989, finalmente foram
entregues as obras de recuperacdo, juntamente com algumas melhorias como a construgdo do
berco cinco e aampliacéo do pétio.

¢) Novos rumos na gestdo

Em janeiro de 1990, a Administracdo do Porto de Itgai elaborou um estudo para a
Portobras sugerindo a construcéo de um outro porto na cidade instalado no Saco da Fazenda.
Seria construido um cais acostavel de 740 metros com capacidade para receber até cinco
navios. Um dos objetivos eralevar o porto para mais préximo do mar:



Transferir parte das operagBes portuarias para regido mais proxima do mar, aém de
ediminar o estrangulamento da &ea portu&ria pelo envolvimento decorrente do
crescimento urbano local ofereceria oportunidade de emprego de equipamentos
especializados com caracteristicas capazes de atender a demanda de mercadorias com
tipol ogias especificas. (PORTOBRAS, 1990, p. 12)

Segundo o Plano de Modernizagéo, a abertura do ingresso de dgua no Saco da Fazenda
contribuiria para a renovacdo e oxigenacdo, aumentando a salinidade da &gua. Contudo, com a
extincdo da Portobras em marco de 1990, o Plano foi abandonado.

Na verdade, a extingdo da Portobras abriu uma nova crise no porto de Itgjai. Como
todo o sistema portuario nacional, o fim da Portobras criou um verdadeiro caos no sistema. Os
portos ficaram ligados a0 Departamento Nacional de Portos e Hidrovias, que ndo tinha
recursos e atribuicdes definidas. Em Santa Catarina, além de Itgjai, o porto de Laguna também
era administrado pela Portobrds. A solucdo temporaria e paliativa para ambos veio em
dezembro de 1990, com a transferéncia da administracdo para a Companhia Docas de Séo
Paulo (Codesp), algo muito estranho para as comunidades de Itgai e Laguna. A Codesp
administraria 0s portos num periodo transitorio, no maximo por um ano, até a privatizacdo.
Porém, esta situacdo se arrastou por cinco anos. Com a Lei 8.630, as chances de privatizar o
porto de Itagjai eram maiores. Na época, a administracdo municipal, os empresarios locais e 0s
trabalhadores do porto de Itgjai exigiam uma solucdo definitiva para o porto, pois estava
ficando insustentavel para o terminal, para a cidade e para o Estado a forma como a Codesp
estava administrando o porto (ADMINISTRACAO HIDROVIARIA DOCAS
CATARINENSE, 1997, p. 3). O crescimento constante no volume de carga exigia novos
investimentos em equipamentos e ampliacdo do patio, e a Codesp voltava-se mais para 0s
portos paulistas.

[...] [a Codesp] ignorou o porto que, por anos, nenhum investimento recebeu. O
excesso de instrumento de formalizagdo e conseqliente morosidade na tomada de
decisio por parte da doca paulista imprimiram um ritmo lento as atividades
adminigrativas. Linhas regulares abandonaram o0 porto, e ele, lentamente, foi
esvaziando. (HOFFMANN; SILVA, 2001, p. 72)

Finalmente, a respogta veio com a transferéncia da concessdo para a prefeitura
municipal em junho de 1995, modelo inspirado na administracéo do porto de Rotterdam.

Neste momento, a comunidade portuéria, capitaneada pelo poder municipal de Itajali,
uniu-se para com Unico objetivo trazer para Santa Cataring, para a Prefeitura de Itajai
a responsabilidade pelo desenvolvimento do porto. (ADMINISTRACAO
HIDROVIARIA DOCAS CATARINENSE, 1997, p. 3)

Para assumir a concessdo, foi criada no dia 16 de junho de 1995 pela Prefeitura
Municipal de Itgai (LEI MUNICIPAL 2.970/1995) a Administracdo Hidroviaria Docas
Catarinense (ADHOC), que passou a ser responsavel pela administracéo do porto de Itgai. No
dia 1° de dezembro de 1997, pelo Convénio de Delegacdo assinado entre a ADHOC e o
Ministério dos Transportes, a ADHOC recebeu a concesséo de exploracéo do porto pelo prazo
de 25 anos. E recentemente, em junho de 2000, a Prefeitura Municipal de Itajai, transformou a
AHDOC em autarquia municipal, com a denominacdo de Superintendéncia do Porto de Itgjai
(LEI MUNICIPAL 3.513/2000). http://www.leismunicipais.com.br/sc/itajai/

Com os adventos da nova administracdo, as tomadas de decisbes foram
descentralizadas, iniciando-se uma série de mudancas estruturais para ampliar e agilizar os
servicos. Uma das mais importante, foi o arrendamento de 25 anos para a empresa Terminal
de Contéineresdo Vale do Itgjai S.A. (Teconvi) do berco 1, de 250 metros e de trés areas para



a carga e descarga de contéineres. Também esta prevista a construgdo de mais um berco de
250 metros com 12 metros de profundidade (REVISTA PORTUARIA, 2003, p. 6). A
empresa ja etd em operacdo, e quando suas obras estiverem totamente concluidas,
basicamente 50,0% da area do porto do Itajai vai ser controlada pela Teconvi e movimentara
80,0% da carga containerizada (REVISTA PORTUARIA, 2003, p. 9). O porto ndo foi
privatizado por completo, porém metade da sua area foi arrendada para uso exclusivo de uma
unica empresa, e a ADHOC néo tera geréncia sobre a Teconvi, nem sobre a area portuaria
arrendada.

Outro investimento importante no porto foi da Seara Alimentos com o terminal da
Braskarne, que movimenta 240 mil toneladas de alimentos congelados por ano. Itgjai também
dispde de uma Estacdo Aduaneira de Interior (EADI), a Multilog, do Grupo Portobello, que
opera com 0s regimes aduaneiros e movimenta carga junto ao porto de Itgjai e ao aeroporto de
Navegantes. Atualmente, a estrutura do porto € a seguinte:

a) cais acostavel de 740 metros com 8 metros de profundidade;
b) trés armazéns de carga geral, totalizando 15.800 n¥;

¢) um armazém frigorifico com 1.180 my;

d) um pétio para conténeres, a céu aberto, com 37.900 m2.

Quadro 1. Caracteristicas do porto de Itgai 2004.

Cais Descricéo

Bercol | Arrendamento Teconvi SA.

Berco2 | Tem atracacdo de navios de carga geral/reefer, de acordo com disponibilidade de espaco

Berco3 | Preferéncia de atracag8o € para os navios com carga geral para armadores com servico regular
(liner).

Berco4 | Prioritario para navios Full-containers/Teconvi S.A. ou navios Full-conteiners Roll-on / Roll-off
ou dotados de ponte rolante operados pelos demais operadores portuérios, quando ndo estiver
sendo utilizado pelo Teconvi S.A.

Fonte: Porto deItajai.

Dois fatores vém contribuindo para o crescimento acelerado do porto nos ultimos dez
anos. @) 0 aumento do comércio externo brasileiro, que esta incentivando a ampliacdo de
varios portos, e b) a eficiéncia da administracdo publica municipal. O porto e a cidade ja
passaram por varios momentos de crise, como a queda nas exportacdes de madeira, o fim dos
incentivos para a pesca, 0 desmonte nacional da industria naval, os desastres causados pelas
cheias do Rio Itgjai-Acu e o fim da Portobras. Hoje, a cidade vive um virtuoso periodo de
crescimento pautado basicamente em dois pilares. a expansdo do porto e a ampliacéo da pesca
industrial. O ressurgimento da indUstria naval nacional € a nova promessa para a cidade e,
talvez, setorne o terceiro pilar do crescimento econdmico de Itgjai. Todos ostrés setores estéo
ligados as atividades maritimas, formando uma especializacdo regional. Para reduzir a
dependéncia destes setores, a saida seria a diversificagdo da base produtiva com a integracéo
econdmica das industrias locais no mercado nacional. A diversificacdo poderia vir pela
indlstria do vestuario e pela indastria metal-mecanica. A industria do vestuario viria pela
proximidade com Brusque, e a metal-mecanica, como um desdobramento da industria naval.



[l - Ferrovia, navegacao e rodovia

A primeira ligacdo entre o Vale de Itgai e o porto foram o proprio Rio Itgai-Acu e
seus afluentes. A navegacdo de pegquenas embarcacOes era 0 transporte mais utilizados na
comunicacdo entre Blumenau, Brusgue e outros nucleos coloniais com Itgjai. A bacia
hidrogréfica do Rio Itgai-Acu é a maior de Santa Catarina com uma extensdo de 15.500 kn®,
destacando-se os afluentes Itgjai-Oeste, Itgjai-Sul, Itgai-Norte (ou Hercilio) e Itgjai-Mirim.
Escrevendo sobre a histéria da coldnia de Brusque no periodo imperial, Oswaldo Cabral
(1958, p. 8-9) fez 0 seguinte comentario sobre o Rio Itgai-Mirim:

Por longo tempo, a Unica via de comunicagdo do ndcleo [Brusque] gue iniciava sua
vida com o resto do mundo, a Unica estrada, aberta pela natureza, para o contato com
0 centro, representado pela Vila do Santissimo Sacramento do Itajai.

Com o porto era o portal de entrada para as coldnias, manter uma estreita relacdo com
ele era condicBo necess&ria para a manutencdo da propria colénia. Para agilizar a
comunicacdo e aproximar Itgai e Blumenau, em 1878 foi congtituida a Companhia de
Navegacao Fluvial aVapor Itajai-Blumenau, que regularmente saia de Blumenau, passava por
Gaspar até chegar a cidade de Itajai, num percurso de 72,3 km. Pelos paquetes (pequenos
barcos a vapor) “Progresso” e “Blumenau” e nas barcas anexadas eram transportadas
mercadorias.

Com os adventos da Primeira Guerra Mundial, a Companhia de Navegacdo, que era de
propriedade alemd, foi incorporada pela Estrada de Ferro Santa Catarina (EFSC), pelo
Decreto 13.539 de 9 de abril de 1919, sendo desativada no final dos anos 1940. A EFSC foi
construida também por capital alem&o, inaugurada em 1909, e inicialmente fazia a ligacéo
Blumenau-Indaial, em seguida os trilhos foram para o Oeste chegando até Ibirama, mais tarde
em Rio do Sul e por fim em Trombudo Central. Em 1918, pelo Decreto 12.907 de 6 de marco,
aferrovia foi encampada pelo governo federal, e, em 1921 ela é transferida para o governo do
Estado de Santa Catarina. O governo federal se comprometeu em financiar, e o governo
estadual a construir a expansao da ferrovia até Itgjai. As obras se iniciaram em maio de 1926,
mas foram paralisadas por varias vezes, sendo finalmente inaugurado o trecho leste
Blumenau-Itajai em 1954. Quatro anos apds, a Estrada de Ferro Santa Catarina foi
incorporada pela RFFSA, sendo completamente desativada em 1970.

Quando a ferrovia chegou a Itgjai a expectativa era que fosse feito todo transporte de
madeira do Planalto Serrano, mas o Brasil ja era o pais rodoviario. O transporte da madeira,
em larga medida, erafeito por caminhdes que desciam a atual SC-470/BR-470, que ligaa BR-
116 aBR-101.

Atualmente, 0 acesso ao porto de Itgjai € exclusivamente rodoviario, destacando-se a
SC-470/BR-470, que chega até a BR-116 e se interliga com a BR-282, cortando todo o Oeste
catarinense. E, principalmente, a BR-101, que corta todo litoral catarinense, ligando Porto
Alegre, Floriandpolis e Curitiba. Ao contrario do porto de S& Francisco do Sul, que esta
integrado no sistema ferroviario do sul-brasileiro pela ALL (América Latina Logistica), e do
porto de Imbituba, que ainda mantém os trilhos da ferrovia do carvéo da FTC (Ferrovia
Teresa Cristing), o porto de Itgjai tem acesso apenas rodoviéario.

Atualmente, ha dois projetos de implantacdo de ferrovias em Santa Catarina. O
primeiro é a Ferrovia Transcatarinense que beneficiaria diretamente o porto de S&o Francisco
do Sul, integrando-0 a0 Extremo-Oeste catarinense. E 0 segundo € a Ferrovia Litoranea, que
integraria S&o Francisco do Sul, Itgai e Imbituba numa extensdo de 235 km, ou sgja, a
Litorénea integraria a Ferrovia Teresa Cristina com a ALL. O governo estadual ainda € o
responsavel pelos encaminhamentos necessarios para a elaboracdo do projeto, mas a
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concessio serd dada a iniciativa privada (FEDERACAO DAS INSDUSTRIA DE SANTA
CATARINA, 2002).

Enquanto aintegracéo do porto era apenas com o Vale do Itagjai, a pequena navegacao
fluvial e os rios cumpriam suas funcdes de via de comunicacdo entre o litoral e as colénias. A
expansdo da EFSC no sentido leste ndo se constituiu num corredor de transporte para o porto,
pois logo em seguida foi desativada. A crise ferrovidria brasileira somou-se a crise da
madeira, tornando a EFSC ainda mais deficitaria. O velho barco a vapor e alocomotiva foram
suplantados pelos caminhdes, e o rio e os trilhos, pela rodovia. Com a consolidacéo e a
internacionalizagdo da economia catarinense a hinterland do porto de Itgjai se ampliou, €,
como ndo poderia ser muito diferente, as rodovias se constituiram como os Unicos corredores
de trangporte.

IV - Movimento de carga

Podemos dividir a histéria da movimentacdo de cargas do porto de Itajai em trés
periodos. O primeiro periodo abrangeriatodo o século X1X e o inicio do XX, quando o porto
atendia as colonias do Vale do Itgjai. O segundo se estendeu até o inicio dos anos 1970,
guando predominou a exportacdo de madeira, e Itgai era considerado 0 maior porto
madeireiro do Brasil. A terceira fase € a atual, em que predominam as exportactes de carga
geral, com destague recente para as cargas conteinerizadas.

A partir de 1962, ha uma queda nas exportacdes de cabotagem, que ja anunciava a
crise da madeira. A crise da madeira tem a ver com as restricdes impostas pelo IBDF
(Ingtituto Brasileiro de Defesa Florestal) no final dos anos 1960, proibindo o corte da
araucéria. Os incentivos a0 reflorestamento com base no pinus foram destinados aos
madeireiros do Planalto Norte, que exportavam pelo porto de S& Francisco do Sul. A
consolidacdo e a internacionalizacdo da indlstria catarinense com o fortalecimento dos
grandes grupos empresariais do complexo agroindustrial de carne, papel e celulose, ceramica,
eletro-metal-mecanica e téxtil-vestuario, revitalizou o porto de Itgai, transformando-o num
porto de carga geral. Itgjai foi pioneiro no Estado a movimentar contéineres, em 1974. O
Plano Diretor de 1979 fez a seguinte anélise do movimento de contéineres em Itajai:

Considerando a crescente tendéncia mundia ao uso de contéineres e a possibilidade
de Itgjai tornar-se, no futuro, um porto alimentado-receptor de Santos para esse tipo de
carga - 0 que seria vantajoso para ambos 0s portos - pode-se prever o incremento na
movimentagdo de carga conteinerizada em ltgiai. (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1979, p. 24)

Podemos considerar a metade da década de 1970 como o ponto de inflex&o para o
porto de Itgjai. O dilema era: ou tornava-se apenas um porto pesqueiro ou um porto regulador
do porto de Santos. A dinamica da economia catarinense fez de Itajai um porto integrado com
a cidade e com a economia estadual.

Santa Catarina tem uma economia especializada, diversificada e integrada, em que
cada regido € especializada num ramo industrial, porém, do ponto de vista microrregional, sGo
estruturas diversificadas e integradas produtiva e comercialmente com o mercado local e
nacional. Podemos concluir que Itajai € especializada na atividade portudria e pesqueira
(alimentos e embarcagdes) que criaram uma integracdo produtiva, formando uma rede de
peguenas e médias empresas que fornecem pecas e equipamentos para ambas as atividades.

As estruturas existentes na cidade consolidam ainda mais a especializacéo portuaria de
Itajai. Além da Estacdo Aduaneira de Interior e do o Teconvi, merece destaque também o
Terminal Portuario de Itgjai (Teporti), um amplo loteamento nas margens do Rio Itgai-Acu e
proximo a BR-101 destinados a construcdo de armazéns de cargas.
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V - Reflexdes finais

Tomando como referéncia o ano de 1905, quando foram iniciadas as obras de
melhoramento e observado o movimento da longa duragdo no porto de Itajai no século XX, &
possivel identificar cinco periodos, destacando a evolucdo estrutural, a movimentacdo de
carga e a administracao:

a) 1905 a 1934 - Porto da colonizacéo e definicdo do projeto: nesse momento, o porto de
Itajai ainda atendia basicamente as demandas das colénias do Vale do Itgjai e tinha uma
estritarelacdo com a sua bacia hidrografica. O projeto definitivo ainda estava sendo estudado,
e as obras foram paralisadas por varias vezes. Em 1934, foi rescindido o contrato com a
Cobrasil. Em ambito estadual, o porto era um reflexo do padréo de crescimento da economia
catarinense, que era baseado na pegquena producéo e no capital mercantil.

b) 1934 e 1966 - Especializacéo e lenta construcéo: Foi a fase da madeira e da aprovacéo
dos varios orcamentos pelo governo federal. Em 1966, finalmente o porto de Itgai foi
declarado Porto Organizado, sendo criada a Junta Administrativa do Porto de Itgjai, vinculada
a DNPRC. Nesse momento, 0 porto era o responsavel pela exportacdo de boa parte da
madeira catarinense.

c) 1966 a 1975 - Crise e transicdo: A crise da madeira também mergulhou o porto numa
crise. Porém, novos desafios eram impostos ao porto, como: ser transformando num porto
pesgueiro ou partir para uma nova especializacdo. Nesse momento, a economia catarinense ja
estava pautada num novo padréo de crescimento baseado no grande capital e no planejamento
estadual (GOULARTI FILHO, 2002). Os novos rumos dados ao porto impuseram as
transformacdes no porto de Itgai, adaptando-o ao novo padréo de crescimento. Em 1975, a
Portobras assumiu o porto e criou a Administracéo do Porto de Itgai.

d) 1975 a 1995 - Nova especialidade e instabilidade administrativa: ao longo do periodo, o
porto de Itgjai foi definindo uma nova especialidade, baseada em carga geral conteinerizada.
No entanto, enquanto eram definidos 0s novos rumos, 0 porto passou por instabilidade
administrativa. De 1975 a 1990, ficou sob responsabilidade da Portobras, de 1990 a 1995, a
gestdo foi transferida para a Codesp.

€) 1995 a atual — Municipalizacdo e expansdo acelerada: a partir de 1995, a Prefeitura
Municipal de Itgjai assumiu a administracdo, criando a autarquia municipal AHDOC. Dada a
ampliacéo do comércio externo brasileiro, o porto de Itgjai rapidamente se adaptou as novas
exigéncias e integrou-se com a economia da Regido Sul do Brasil.

O porto de Itgai, que ja foi o porto da colonizacdo do Vale do Itgai que atendia a
peguena producdo mercantil e que se transformou num porto de carga geral movimentando
cargas conteinerizadas, esta integrado com toda a economia catarinense.
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Construcao e modernizacao do Porto de Sao Francisco do Sul
Alcides Goularti Filho

Resumo: O objetivo deste artigo € discutir a construcéo, os projetos de reaparelhamento e a
modernizacdo do Porto de S&o Francisco do Sul (SC) de 1908 a 2004. O texto esta dividido
em trés partes. A primeira apresenta uma evolucdo e andlise da trgjetéria da construcdo do
porto destacando as tentativas frustradas, a lenta construcdo, a constituicio do porto
organizado e as mudancas recentes. Em seguida, € apresentada uma analise da evolucéo da
movimentacdo de cargas. E por fim, é feita uma reflexéo final apresentando uma possivel
periodizacdo datraetdria do porto.

Palavras-chaves: Porto de S&o Francisco do Sul — aparelhamento — modernizacdo

Abstract: The objective of this article is to argue the construction, equipment and the projects
of modernization of the Port of S&o Francisco do Sul (SC) 1908-2004. The text is divided in
three parts. Firstly presents an evolution and analysis of the trajectory of the construction of
the port detaching the frustrated attempts, the slow construction, the recent congtitution of the
organized port and changes. Second place, is presented an analysis of the evolution of the load
movement. And finally, is made a final reflection presenting a period possible of the
trajectory of the port.

Word-keys. Port of San Francisco of the South - equipment - modernization

| —Introducéo: A cidade de S&o Francisco do Sul, no litoral norte de Santa Catarina, que fica
nas margens da Baia da Babitonga, foi fundada em 1658. Tal como Floriandpolis e Laguna,
S&o Francisco do Sul também era mais uma das vilas fundadas no litoral meridional da
colénia. O mar era a Unica via de comunicacdo da vila com o resto da Colbnia. O porto e a
vila nasceram juntos. No comeco, o porto era um ancoradouro natural, depois se transformou
em trapiches, e agora é um porto organizado.

Em 1955, foi inaugurado oficialmente o porto e constituida a autarquia estadual
Administracdo do Porto de Sao Francisco do Sul (APSFS). Antes da entrada em operacdo do
atual porto, 0o movimento de cargaem S&o Francisco erafeito nos varios trapiches espalhados
nas margens da cidade. No inicio do século XX, havia o trapiche da Alfandega, o do
Hoepcke, o do Mercado Publico, o da Lloyd, o do Santista. e o da Companhia da Estrada de
Ferro Séo Paulo-Rio Grande.

O porto de S&o Francisco do Sul em Santa Catarina sempre foi considerado o melhor
porto natural do Sul do Brasil. Ha vérios relatos de naturalistas, vigjantes e engenheiros que
descreveram as boas condic¢fes de navegacéo na Baia da Babitonga e de ancoragem no porto.
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O “belo porto natural” de S0 Francisco do século XVIII e do X1X foi sendo tomado

pelos trapiches no final do século X1X e inicio do XX, e os trapiches foram substituidos pelo
porto organizado em meados do século XX.
Il - Construcdo, melhoramentos e planos de expansao: Inicialmente o porto estava ligado
apenas a pequena cidade de S&o Francisco e suas instalacdes atendiam as demandas locais.
Com a fundacéo de Joinville e a expansdo da economia ervateira, novas demandas surgiram
exigindo melhoramentos e aquisicdo de novos equipamentos. Com a expansdo das
exportaches de madeira, sem os devidos investimentos, a situacdo ficava cada vez mais
complicada. O governo catarinense, 0S empresarios e a comunidade local exigiam a
construcdo de um novo porto fora da area urbana.

a) Astentativas frutadas e as concessdes. O primeiro estudo realizado no século XX paraa
construcdo do porto de S&o Francisco do Sul foi elaborado em 1908 pelos engenheiros da
Brazil Railway Company, a mesma companhia que congtruiu o ramal ferroviario Séo
Francisco-Porto Unido da Estrada de Ferro S8 Paulo-Rio Grande. Neste estudo, foi elaborada
uma sondagem em toda a regido maritima que da acesso a barra do norte aé€ o interior da baia
da Babitonga e ficaram definidas a méxima e a minima profundidade das marés e poderiam
trafegar embarcactes de até 27 pés de calado (THIAGO, 1941).

Em 1912, foi concedida a Companhia Estrada de Ferro S& Paulo-Rio Grande a
autorizacdo para construir e explorar uma estacdo maritima no porto de S&o Francisco sem
Onus para a Unido e sem privilégio. A Companhia deveria desobstruir o ancoradouro e dragar
0 canal através da lagoa Saguacu e desobstruir o Rio Cachoeiras para a navegacdo de
embarcacOes de até dois metros de calado entre S& Francisco e Joinville (DECRETO
9.967/1912). Porém, as obras nunca foram iniciadas.

Até 1930, podemos dividir a economia brasileira em complexos regionais agro-
exportadores. café em Sdo Paulo, cacau na Bahia, acicar no Nordeste, algoddo no Maranhao,
borracha na Amazonia, couro no Rio Grande do Sul e erva-mate e madeira no Parand e em
Santa Catarina. Eram produtos primérios destinados ao mercado externo, cada qual sendo
escoada por ferrovias e portos. A erva mate e a madeira eram exportadas pelos portos de
Antonina, Paranagua e S&o Francisco do Sul. O aumento nas exportacdes destes dois produtos
sem as devidas melhorias nos respectivos portos gerou estrangulamentos constantes. Nos anos
de 1910, houve um consideravel aumento na producédo de erva mate em Santa Catarina, que
saltou de 5.761 toneladas em 1910 para 19.852 toneladas em 1919. E as exportacbes de
madeira em Santa Catarina, que também eram feitas pelo porto de Itgjai, passaram de
626:402% réis em 1910 para 3.152:36% réis em 1919. O movimento de exportagdes no porto
passou de 13.634 toneladas em 1911 para 72.307 em 1920 e de importaches de 9.480
toneladas para 12.280, respectivamente. Portanto, era impossivel manter a trgetoria de
crescimento das exportagdes da erva-mate e da madeira sem profundos melhoramentos no
porto de S&o Francisco do Sul (GOULARTI FILHO, 2002).

No final da década de 1910, o governo do Estado de Santa Catarina comecou a exigir
da|FPRC (Inspetoria Federal de Portos Rios e Canais) providéncias para o porto. Em maio de
1919, o jornal “A Raz&o”, da cidade de Sao Francisco do Sul, veiculou a seguinte nota:

Santa Catarina e seu governo ndo fazem questdo de construir esse porto, mas
exigem sua inadiavel construcao. Podendo realizé-lo, se o governo federal ndo
preferir fazé-lo (A RAZAO, 1919).

Neste mesmo ano, com base nas concessdes feitas ans Estados do Parand, Maranhao e

Pernambuco, o governo catarinense encaminhou em 17 de fevereiro de 1919 um pedido a
Inspetoria para que fosse feita a concesséo das obras de melhoramento e de exploracéo para o

17



governo estadual. Para tanto, na Lei 4.242 de 1921, que fixou as despesas da Unido, foi
definido que a Inspetoria deveria mandar fazer os estudos para a construcdo do porto de S&o
Francisco.

O Relatério dos Servigos Executados pela Comisséo do Porto de S&o Francisco do Sul
apresentado a Inspetoria reafirmava as exuberantes qualidades do porto de S& Francisco,
afirmando que, do Sul do Brasil, era o “melhor, mais amplo, mais abrigado e mais profundo
do Egado, sendo por isso considerado como magnifico porto militar” (INSPETORIA
FEDERAL DE PORTOS, RIOS E CANAIS, 1922, p. 5). Estes argumentos reforcavam a
idéia da necessidade de dar mais atencdo ao porto catarinense. Em setembro de 1921,
iniciaram os estudos de levantamento hidrografico do porto e da barra.

Fez-se uma triangulacéo, foram levantados 56 quildmetros de costa e a planta
hidrogréfica. Por esta planta se verifica que, no canal do norte, a parte de
menor profundidade tem pouco mais de 7 metros e isso em peguena extensao,
até alcancar as curvas de 8 metros (BRASIL, 1922, p. 266).

O Decreto n° 15.203 de 1921 autorizou a celebracdo do contrato de construcdo das
obras de melhoramento da barra e do porto de S0 Francisco por um prazo de 70 anos. As
obras do projeto eram as seguintes:

a) dragagem de um canal de acesso ao porto, com 100 metros de largura e fundo minimo
de nove metros em aguas minimas;

b) construcéo de cais acostavel com 334,5 metros, servindo a embarcacdes de 8 metros de
calado;

C) construcao de dois armazéns com areatotal de 6.000 metros quadrados, nafaixa do cais
aparelhados com guindastes rolantes;

d) assentamento na faixa do cais de duas linhas férreas de 1 metro de bitola, com o
respectivo material rolante;

€) assentamento de uma linha férrea de 4,5 metros de bitola para os guindastes
de cais e fornecimento desses guindastes,

f) ligacdo das linhas do cais com as linhas da Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio
Grande;

g) construcdo da avenida externa do cais com 30 metros de largura, calcada e
macadam alcatroado; e,

h) instalagbes de agua potavel, esgoto de &gua pluvial, luz e forca (DECRETO
15.203/1921).

Como no decreto anterior, ndo havia prazos para o inicio das obras, e em 1925, pelo
Decreto n° 16.896, ficou determinado que as obras deveriam comecar, no maximo, dois anos
apos aprovacdo do contrato pelo Tribunal de Contas, e 0 prazo de entrega deveria ser de trés
anos apos 0 inicio das obras.

Como ja havia em S&o Francisco um trapiche da firma Carl Hoepcke desde 1903, o
projeto de construcdo do porto despertou interesse de Carlos Hoepcke Janior e Henrique
Schloemam, que apresentaram ao governador Adolpho Konder em margo de 1927 um estudo
para iniciar as obras (A RAZAO, 1927). As dificuldades financeiras eram o “principal
estorvo” para o Estado iniciar a execucdo das obras (MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS
PUBLICAS, 1928, p. 99). E como o prazo para comegé-las foi “vérias vezes dilatado, a
requerimento do concessionario”, finalmente, em 20 de junho de 1927 (BRASIL, 1928, p.
176). Numa solenidade oficial, foi assentada a primeira pedra da obra do porto por Deodoro
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de Carvalho e Arnaldo do S. Thiago (A RAZAO, 1927). Na oportunidade o governado
Adolpho Konder fez a seguinte fala:

Preocupacéo das mais fortes (...) meu governo, tudo fiz no sentido de dar
comego as obras de melhoramento desse importante porto catarinense. (...).
Dispondo embora de escassos recursos e malgrado as dificuldades que, durante
algum tempo agravardo ainda o erario estatal, (...), ndo pouparei esforcos (...),
para que, dentro do prazo prefixado do contrato, tenhamos levado a termo a
construcdo ora iniciada. Temos portos demais, nenhum, porém em condicoes
de aparelhamento. (ASSEMBLEIA LEGISLATIVA DE SANTA CATARINA,
2004, p. 121)

Para a execugdo das obras, foi constituida no dia 10 de marco de 1928, na cidade de
Florianopolis, a Companhia Porto de S& Francisco. Alguns dos presentes na reunido de
fundacdo foram: Adolpho Konder, Carlos Hoepcke Janior, Carl Hoepcke, Max Hoepcke,
Henrique Schloemam e Henrique da Silva Fents, este ultimo foi designado presidente da
companhia, cujo principal objetivo da companhia era a construgdo do porto (A RAZAO,
1928). Entre 1927, quando foi assentada a pedra fundamental, e 1930, quando as obras
pararam, o ritmo da construcdo foi muito lento (ASSEMBLEIA LEGISLATIVA DE SANTA
CATARINA, 2004, p. 128).

De acordo com o decreto de 1922, a data prevista para a conclusdo das obras era em
20 de junho de 1930, o que ndo foi cumprido. Em 1930, as obras da constru¢do do porto
foram paralisadas, 0 mesmo ocorreu com as obras do porto de Itgai e Laguna. Na verdade,
este movimento ocorreu em todo Brasil, com a Revolugcdo de 1930, que empossou Getulio
Vargas.

Diante daimpossibilidade da conclusio das obras e com o0 esgotamento dos prazos, em
1930, foi apresentado pela Companhia Porto de S&o Francisco um novo projeto com um
orcamento mais reduzido, “prevendo apenas a execucdo de 150 metros de cais’ e a “aquisicao
de terrenos, edificios e armazéns incorporados ao Trapiche Hoepcke” (MINISTERIO DA
VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1944, p. 156). Dados os descumprimentos dos contratos
feitos com o governo do Estado de Santa Catarina, que ndo entregou as obras na data prevista,
a Unido, por meio do Decreto n° 24.292 de 25 de maio de 1934, rescindiu o contrato, o
mesmo ocorreu em Itgjai e Laguna. Um dos motivos expostos para a rescisdo foi que os
servicos realizados pelo concessionario foram “insignificantes’ e ndo permitiram “sequer
inaugurar a exploracdo comercial do porto”. O pedido de resciséo foi aconselhado por uma
sindicancia realizada nas obras do porto e proposto pelo DNPN (Departamento Nacional de
Portos e Navegacao, sucessor do IFPRC)). O prejuizo ficou com o Estado, que foi obrigado a
restituir a Unido os recursos ndo aplicados (DECRETO 24.292/1934).

Apesar da queda nas exportagbes da erva-mate, a madeira seguia uma trajetéria de
crescimento, portanto as obras no porto eram imprescindiveis. O governo estadual
constantemente buscava junto a Uni&o mecanismos para viabilizar as obras do porto.

Durante a Primeira Republica predominavam o federalismo liberal, com relativa
autonomia para os Estados, que nos portos refletia na importancia que os governos estaduais
davam para os diversos portos espalhados no litora. Em Santa Catarina, discutia-se a
necessidade da construcdo de um porto em MassiambU e de melhoramentos nos portos de
Florianopolis, Imbituba, Laguna e Itajai. Neste periodo, Santa Catarina era 0 Estado com o
maior nimero de portos maritimos no pais. Nos anos de 1920, a politica portuéria conduzida
pela Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais comegava a mudar no sentido de criar uma
hierarquia portuaria centralizando a movimentacdo de cargas, e, conseqlientemente as obras
em poucos portos. Egta politica entrou em prética apés 1930, neste sentido os portos
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catarinenses ndo eram mais prioritarios para o governo federal, dado o baixo volume de carga
movimentada.

b) A lenta construcéo do porto: Quando Getulio Vargas visitou Santa Catarina em margo de
1940, visitou também a cidade de S&o Francisco do Sul, onde prometeu o reinicio das obras
do porto. Um ano apos a sua visita, foi editado o Decreto 6.912 de 1° de marco de 1941, que
novamente concedeu ao Estado de Santa Catarina a autorizagdo para construcéo e exploracéo
do porto de Sé&o Francisco do Sul pelo prazo de 70 anos. O Decreto erarigido com os prazos
das obras, que deveriam ser concluidas em seis anos e ndo poderiam sofrer interrupcéo por
um prazo superior a trés meses. O projeto foi elaborado pelo engenheiro Thiers de Lemos
Fleming, cuja maior problema do projeto, para 0 engenheiro, era a localizacéo das obras de
acostagem, que poderiam ser feitas em todas as zonas da cidade que ia da Ponta do Raso ao
trapiche da Alfandega (DECRETO 6.912/1941). Vérias zonas foram estudadas e comparadas,
inclusive observando as areas definidas nos projetos anteriores. Por fim, para a construcéo das
instalagdes portuérias, foi escolhido 0 Saco da Laura. O dispositivo portudrio definido foi a
combinacdo do sistema “piers e darsenas’ com o “cais e bacia’. Ao todo, 0 projeto previa a
construcdo de oito cais.

A extensdo total do cais € assim de 2.154 metros a serem construidos por
etapas de acordo com as necessidades do porto, com um previsdo muito larga
para o futuro. (...) O cais nUmero 8 oferecera para o futuro excelente a situacéo
para meios que transportem mercadorias a granel, embora possa ser destinado
para outros fins. (MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1944,
p. 156)

Na primeira etapa, seriam construidos 800 metros de cais, trés armazeéns, aterro da &rea
conquistada, calcamento, linhas férreas, guindastes e outras dependéncias necess&rias as
atividades portuarias. No ano seguinte, em 1942, foram aprovados 0 projeto e o orcamento,
porém, como as obras ndo comecavam, e para ganhar tempo, em 1944, novamente foi
prorrogado 0 prazo para inicio das obras (DECRETO 10.313/1942 e DECRETO
16.046/1944). Finalmente, no dia 21 de agosto de 1944, foram reiniciadas as obras. A
empresa contratada foi a Companhia Construtora Nacional SA, chefiada pelo engenheiro
Leonardo Borthaisen, que ficou responsavel pela construcédo do “cais acostavel, o aterro da
area conquistada, a dragagem e a execucdo dos diques de enrocamento para fechamento do
terrapleno” (MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS, 1948, p. 103)

Em 1950, as obras paralisaram novamente, e foi aprovado um novo orcamento para a
construcdo do terceiro e do quarto cais (DECRETO 28.450/1950). Entre 1951 e 1952, foram
construidos quase 600 metros de cais, 0s armazens, 0 escritorio para a administracéo, o desvio
ferroviério e o calcamento da avenida que da acesso ao porto. No ano de 1953, foi concluido o
terceiro cais e os armazens foram entregues para os servicos de carga e descarga. Em 1954, as
obras foram novamente paralisadas por falta de verba e o contrato com a Construtora
Nacional foi rescindido e aberto novalicitaciio (PORTOBRAS, 1987, p. 3).

c¢) O porto organizado: Oficialmente, o porto foi inaugurado no dia 1° de julho de 1955 pelo
governador Irineu Bornhausen, quando foram entregues dois cais com 550 metros e dois
armazéns de 4.000m2. Nesse mesmo ano, 0 governo do Estado sancionou a Lei 1.404 que
criou e organizou a autarquia Administracéo do Porto de Séo Francisco do Sul (APSFS), que
tinha como objetivo realizar a exploracdo comercial, executar as obras, conservar as
instalagdes e 0 canal de acesso e a bacia de evolucdo. A APSFS ficaria sob a jurisdicéo da
Secretaria da Viagéo e Obras Publicas (LEI ESTADUAL 1.404/1955)
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Do periodo que vai do final dos anos de 1950 até a inauguracdo do Terminal
Graneleiro em outubro de 1978, o porto de Séo Francisco do Sul passou por uma longa crise.
O principal motivo foi a queda nas exportagbes da madeira, que fez reduzir o movimento no
porto. Apesar das exportacdes de granel nesse periodo, o porto ainda ndo tinha definido a sua
especializacéo, algo que foi se configurando somente nos anos de 1970.

Na década de 1960, o governo estadual teve que solicitar autorizacdo a Assembléia
Legislativa para abrir crédito especial para cobertura de déficit de execucdo orcamentaria para
0s anos de 1962, 1963, 1966, 1967 e 1968. Dada a crise financeira, foram realizadas poucas
obras estruturais, a conservagao e os reparos na faixa do cais eram realizados com os “parcos
recursos’ da APSFS (SANTA CATARINA, 1967, p. 371). A APSFS agonizava numa crise e
ndo podia esperar do Estado mais recursos suplementares para projetos estruturais, uma vez
gue, 0S recursos extras eram utilizados para cobrir os constantes déficits.

d) Petrobras e COCAR: um novo folego: A instalacdo do Terminal Maritimo de Séo
Francisco do Sul (TEFRAN), obra complementar da Petrobrés necesséria para abastecer de
petroleo a Refinaria Getulio Vargas no Parang, inaugurada em maio de 1977, trouxe uma
certa folga financeira para o porto, pois o Terminal estava dentro da area portuaria
(PETROBRAS, 1978). A entrada de petroleo, pelo sistema de monobdia, conectando o
TEFRAN a refinaria por meio de um oleoduto, significou aumento nas importacdes para o
porto. Portanto, o movimento financeiro aumentou sem gque houvesse esfor¢o por parte do
governo do Estado, reduzindo os constates déficits (CAMARGO, 1988).

Porém, o porto ainda continuava sofrendo com a queda nas exportacdes da madeira e
sem um horizonte definido. Quando o governo federal, em 1971, criou o Programa de
Corredores de Exportacdo e elegeu as éreas prioritarias para investimentos em infra-estrutura,
0s portos catarinenses ficaram todas de fora. A soja, que estava em franca expansdo, seria
escoada pelos portos de Paranagua e Rio Grande. Alias, o porto de Paranagud, que fica apenas
a 36km e que estava se definindo como um grande porto graneleiro, sempre foi um “espectro
gue rondava’ o porto de S&o Francisco do Sul. Dentro das estratégias macronacionais de
hierarquia portuaria do Ministério dos Transportes, ndo eram necessarios dois portos
graneleiros préximos um do outro. No Sul do pais, Paranagua, que também tinha na sua
adjacéncia o porto de Antonina, ja atendia as demandas da fronteira agricola. Além disso, o
Parana tinha uma boa estrutura viaria, com ferrovias e rodovias confluindo para o porto.

Em 1975, o GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes) elaborou
um estudo sobre as perspectivas de desenvolvimento do porto de S&o Francisco do Sul. A
previsdo era que a movimentacdo de granéis solidos passaria de 99.000t/ano em 1974 para
527.000t/ano em 1980. Contudo, as conclusdes ndo foram animadoras. Ao contrério dos
discursos ufanistas localistas, 0 estudo concluiu que a érea de influéncia do porto restringia-se
a Santa Catarina e uma faixa do Rio Grande do Sul, ja a do porto de Paranagua tendia a
crescer por trés motivos. a) 0 acesso ferrovi&rio de Paranagua era de qualidade técnica
superior; b) o percurso rodoviério do oeste catarinense a Paranagua ultrapassava somente em
50km o percurso a S&o Francisco do Sul; e, c¢) o limitado calado de 6m do porto catarinense.
Diante deste quadro, Sdo Francisco do Sul ndo estava em “condicBes de atender a demanda
gue lhe foi estimada devido as condi¢cdes de armazenagem, dos equipamentos de manuseio e
carga, das condigdes e estado do cais’ (EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO
DE TRANSPORTES, 1975, p. 6). S&o Francisco do Sul era apenas um porto complementar
naregido Sul.

Em sintese, entende-se que o porto de S&o Francisco do Sul devera cumprir

uma funcdo complementar e reguladora de Paranagua e Rio Grande, com
interessantes funcdes estratégicas na medida que sejam executados 0s
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melhoramentos ferroviarios. (EMPRESA BRASILEIRA DE
PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES, 1975, p. 7)

Quando ocorresse pressdo da producdo de soja sobre 0 sistema de armazenagem e
transportes em Paranagua e Rio Grande, parte da producdo de trigo destinado ao Norte e
Nordeste poderia ser desviada para S&0 Francisco do Sul. Uma das medidas recomendadas
para curto prazo era a adequacdo das instalagbes de armazenagem e equipamentos de
manuseio, e para médio prazo seria a ampliacdo da capacidade de armazenagem de granéis
solidos. Sobre o0s equipamentos existentes, constatou-se 0 seguinte:

Os equipamentos existentes, de um modo geral, sdo antigos e tém vida Util
ultrapassada estando na maioria em prec&rio estado de conservacdo. A
capacidade de embarque de granéis é muito baixa, 78 t/hora. Existe, além
disso, trés guindastes novos desmontados devido a que seus pesos S&0
inadequados para o porto, exigindo dispéndio de reforgo para sua utilizagéo.
Em sintese, 0o porto carece de um expressivo esforco de conservacdo e
melhoramentos das suas instalacbes atuais. (EMPRESA BRASILEIRA DE
PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES, 1975, p. 47)

Em 1977, o governador Anténio Carlos Konder Reis fez o seguinte diagnostico do
porto:

O porto de Séo Francisco do Sul (...), foi encontrado em situacdo melancolica.
Cais em mau estado e area de atracagdo assoreada, armazéns ndo cuidados,
dando a impressdo de ruinas, equipamentos mal tratados aém de obsoletos,
pessoal desmotivado, muros caindo. (SANTA CATARINA, 1977, p. 238)

A situac&o do porto estava t&o precéria, que a Portobrés (Empresa de Portos do Brasil,
sucessora do DNPVN) fez uma proposta para o governo estadual para que o porto fosse
entregue a Unido. Seria criada uma sociedade de economia mista, a Companhia Docas de
Santa Catarina, para que os problemas portuarios fossem tratados com mais objetividade e
“pelo ponto de vista portuario” (PORTOBRAS, 1987, p. 30). A Portobrés teria a maioria
acionaria da Companhia, e 0 governo catarinense, uma participacdo a ser equacionada. Na
verdade, o0 sistema portuario catarinense estava passando por um momento critico. O porto de
Itajai sofria com a brusca queda nas exportacdes de madeira, o porto de Floriandpolis havia
sido desativado em definitivo e 0 porto pesqueiro de Laguna se arrastava huma crise que
vinha desde os anos de 1950. O Unico porto gque estava huma situacdo confortavel era o de
I mbituba, que recebia novos investimentos para atender 0 aumento da producéo de carvéo e se
preparava para atender as demandas da | ndustria Carboquimica Catarinense.

Para atender a crescente demanda das exportacdes de soja, a Unica saida para o porto
de S0 Francisco do Sul ndo ficar numa situacdo inferior a0 de Paranagua seria criar uma
infra-estrutura voltada para a exportacdo de granel sdlido com a construcéo de um terminal
graneleiro com carregadores de navios. Em 1974, o GEIPOT (Empresa Brasileira de
Plangjamento de Transportes) e 0 DNPVN (Departamento Nacional de Portos e Vias
Navegaveis, sucessor do DNPN) elaboraram o Plano Diretor Portuario do Brasil que
apresentava 0 Programa Decenal de Reaparelhamento e Expansdo dos Portos para o periodo
1975-1984 e previa investimentos em 26 portos brasileiros. Para Sdo Francisco do Sul a obras
programadas eram: “terminais para cereais (fase I), terminais para cereais (fase 11), melhorias
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na importacdo graneis solidos, recuperacéo do armazém 2 e aquisicdo de equipamentos’
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1974, p. 127). A primeira fase, que estava prevista
para 0os anos de 1976 a 1978, foi executada. Para a construcdo do terminal, a Portobras
arrendou para a APSFS uma area de 20.000n2, e o Estado de Santa Catarina ficou
responsavel pelas obras por meio da recém-criada sociedade de economia mista Companhia
Catarinense de Armazenamento (COCAR). O Terminal Graneleiro Irineu Bornhausen foi
inaugurado em outubro de 1978 e tinha uma capacidade de 60.000 toneladas. Junto com a
construcdo do terminal a Portobras realizou obras de prolongamento do cais em 75m e reforgco
de 150m e financiou a instalacdo dos equipamentos automaticos para cereais (SANTA
CATARINA, 1979). No ano seguinte, 0 porto comegava a Se preparar para a movimentacao
de container com a congtrucdo de dois patios destinados aos containeres (SANTA
CATARINA, 1980).

O bom desempenho exportador da economia catarinense nos anos de 1970 e inicio de
1980, que concentrando-se principalmente no complexo agroindustrial, “salvou” o porto de
S80 Francisco do Sul. O porto gustou-se as novas demandas e, dentro da especializacéo
regional catarinense, consolidava-se como o porto graneleiro catarinense.

€) Estrangulamentos constantes e modernizacédo: Em 1987, a Portobréas elaborou o Plano
de Desenvolvimento Portuario envolvendo todos os portos brasileiros organizados. As
conclusdes a respeito do porto de S&o Francisco do Sul continuaram ndo sendo animadoras.
Apbs a construcdo do terminal graneleiro e do prolongamento da cais (75m), 0 porto ndo
recebeu mais nenhum investimento estrutural nos anos de 1980, foram feitos apenas reparos,
talvez a obra mais importante tenha sido a construcéo dos pétios para contéineres. Por outro
lado, o movimento de carga aumentava constantemente, dado o bom desempenho exportador
de Santa Catarina. Com relacéo aos fatores limitantes dos servicos, segundo o Plano:

Os principais problemas operacionais estéo ligados ao estado de obsolescéncia
de muitos equipamentos e as limitacdes de calado, que restringem a operagao,
principalmente dos bercos 101 e 201. Registram-se também as necessidades do
porto, quanto a um patio para estocagem de container e equipamentos para
manuseio e armazéns de carga geral e container. O porto de S& Francisco do
Sul carece de novos bercos de atracacdo especializados em containeres e carga
geral. (PORTOBRAS, 1987, p. 30)

O Plano concluiu que o porto ndo tinha condi¢cdes de reduzir o nivel de saturacéo sem
implantar imediatamente novos bercos. Além disso, deveriam ser feitas alteragbes
administrativas e institucionais, e novamente volta a tona a idéia da criacdo de uma
companhia docas para garantir a performance desejada. Se fosse imediatamente construido
mais um berco e feitas as reformas necessarias, a situacdo estaria amenizada até 1990. Porém:

Em 1993, a situacdo estard novamente bastante critica com relacéo ao tempo de
espera no porto, quando se apresentard a necessidade de extensdo deste cais
para atender as operacdes de granéis solidos e carga geral.(PORTOBRAS,
1987, p. 1)

Em 1986, Santa Catarina entrou no PRODEST (Programa de Desenvolvimento do
Setor de Transporte 1986-1989) do Ministério dos Transportes, que ampliou para 16 o
nimero de Corredores de Transportes, com isto os portos de Séo Francisco do Sul e Itajai
passaram a ser prioritéarios na macroestratégia de investimentos do Ministério dos
Transportes. Para o porto de S& Francisco do Sul ficaram definidas as seguintes agoes. a)
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instalacdo de equipamento para movimentacdo de granel solido; b) reaparelhamento; e, )
reconstrucéo e alargamento da faixa de cais (BRASIL, 1986).

Apos tantas recomendacdes para a construcéo de um novo berco, em 4 de dezembro
de 1987, foi assinado o convénio entre a Portobras e o governo de Santa Catarina com a
interveniéncia da firma C. R. Almeida Engenharia e Construcdes para a execucdo das obras
civis de ampliacdo e melhoramentos do porto de Sdo Francisco do Sul. A ordem de servico
foi emitida pela Portobras em dezembro de 1988, e as obras foram completamente paralisadas
em marco de 1990, com a extingdo da Portobras (Contrato n° 005/87 - STO/SC e Convénio n°
87/010/00 Portobras).

Durante toda a década de 1990, o movimento de carga aumentava e S8o Francisco do
Sul se consolidava como um porto graneleiro, a0 lado de Paranagua e Rio Grande. Porém, a
estrutura estava completamente saturada. A Unica ampliacdo realizada foi a do patio de
contéineres em 1994 (SANTA CATARINA, 1994, p. 205). Em 1998, com base na Lei
8.630/1993, foram retomadas as iniciativas para ampliar o cais e construir um terminal de
carga para containeres. A Ultima ampliacéo de cais tinha sido realizada em 1978, 75m, e em
junho de 1999, foram inaugurados mais 75m do berco 101 e mais 75m de correia
transportadora. As obras foram realizadas pela APSFS juntamente com um pool de empresas.
Ceval Alimentos, Moinho Serra Morena, Anaconda, Santista e Fetimport. Este pool de
empresas financiou as obras e em troca poderiam utilizar os servicos do porto e dos terminais
graneleiros da CIDASC (INFORMATIVO DOS PORTOS, 1999).

Dentro do Programa de Arrendamento de Areas e InstalacBes Portuédrias, em S&o
Francisco do Sul foi arrendada uma area para 0o Terminal Babitonga (antigo Terminal
Portuario de Séo Francisco do Sul - TERFRAN), de 48.000n?. Nesta area, foi construido um
terminal para produtos florestais renovaveis e contéineres com um berco de atracagbes de
225m e calado de 10m. O atual Plano de Desenvolvimento e Zoneamento Portuario prevé a
construcdo de mais dois bercos. 0 401, que ficara conectado com o 101, e o 501, que sera
conectado com o 301.

Descricdo da construgdo dos trechos de cais do Porto de S&o Francisco do Sul

Secao Ano de construcdo Comprimento (m)

Trecho 1 1952 120m
Trecho 2 1955 150m
Trecho 3 1955 330m
Trecho 4 (prolongamento - 1978 75m
Portobras)

Trecho 5 (prolongamento - 1999 75m

pool de empresas)

Trecho 6 (Terminal Babitonga) 2004 225m

Fontes. MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Estudos especificos para andlise da
movimentacdo portuaria: S8o Francisco do Sul. GEIPOT: Brasilia, 1994, p. 32. Dados
fornecidos pela APSFS.

IV - Movimento de cargas. Ao longo do século XX, o movimento de carga no porto de S&o
Francisco do Sul sofreu varias mudancas. Talvez o Unico dado que tenha se mantido estavel
foi 0 saldo comercial em toneladas, que sempre foi positivo. O movimento total de carga em
toneladas na década de 30 do século passado o ritmo de crescimento foi reduzido, as
importacdes praticamente estagnaram, e as exportagdes e a cabotagem tiveram um pegueno
aumento. Este movimento tem a ver com a queda das exportacdes da erva-mate e 0 processo
de industrializacdo do Brasil, que exigia um maior integracdo do mercado interno. Apés a
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inauguracao oficial do porto em 1955, houve uma queda no movimento geral de cargas. Entre
1955 e 1964 a média foi de 330.243 toneladas e no periodo 1965 a 1974 caiu para 178.616, ou
sgja, quase pela metade. Nesse periodo, a maior queda foram as exportacdes de madeira e a
cabotagem. Foram feitos poucos investimentos e o porto entrou numa crise financeira,
apresentando déficits constantes.

A expansdo da fronteira agricola com os investimentos realizados (rodovias e
colonizacdo) e subsidios liberados para o plantio da soja destinada basicamente para as
exportaches exigiram dos portos brasileiros uma profunda reestruturacdo. Dentro dos
corredores de exportagbes, a prioridade foi dada a Paranagua e Rio Grande, mas Séo
Francisco do Sul também teve que ser beneficiada para atender a répida expansdo das
exportaches da soja. Internamente, em Santa Catarina, a agroindistria de carne crescia e
demandava mais insumos, ab mesmo tempo em que comegcavam as exportagdes de frangos
para o Oriente Médio. Portanto, reaparelhar o porto de S&o Francisco do Sul era condicdo sine
gua non para manter o bom desempenho dos frigorificos catarinenses e resolver os problemas
de estrangulamento dos portos vizinhos. Com a construcdo dos terminais graneleiros e o
prolongamento do cais, ambos inaugurados em 1978, o movimento de granel sélido passou de
166.658 toneladas em 1978 para 691.720 em 1980, e 1.010.296 em 1985. Nesse momento,
também entrou em operacdo o terminal da Petrobras, que gerava dividendos para o porto, e o
comego da movimentacdo de granel liquido (excluindo petréleo). Os outros granéis liquidos,
principalmente 6leo vegetal, nos Ultimos cinco anos, com a entrada em operacdo de novos
tanques da CIDASC, o movimento mais que dobrou, passando de 181.613 toneladas em 1999,
para 388.956 toneladas em 2004.

Por outro lado, 0 movimento de carga geral s se recuperou da crise dos nos anos de
1960, somente com a construcao dos patios para contéineres no inicio dos anos de 1980. Em
1980, foram movimentados nos portos 2.565 contéineres, passando para 13.796 em 1985 e
23.400 em 1990. Nos anos de 1990 e 2000, a trgjetéria do movimento de contéineres foi de
ascensdo constante, impulsionada, principal mente, pela construcdo do Terminal Babitonga.

O Terminal Babitonga, a Terlogs e os Terminais da CIDASC reestruturaram o0 porto
de S&o Francisco do Sul e permitiram aumentos constantes no movimento de cargas.

V - Reflexdes finais. Tomando como referéncia o ano de 1908, quando foi feito o primeiro
estudo para a construcéo do novo porto, e observado 0 movimento da longa duracéo no porto
de Sdo Francisco do Sul, é possivel pontuarmos cinco periodos destacando a evolucéo
estrutural, a movimentacdo de carga e a administracéo:

a) 1908 a 1941 - Em compasso de espera: entre concessdes e tentativas frustradas de
construcdo, o porto ervateiro, ou melhor, os trapiches, seguiam a trajetéria de crescimento.
Nesse momento na economia catarinense, o capital industrial estava se formando e o padréo
de crescimento eram a pequena producdo e o capital mercantil (GOULARTI FILHO, 2002).
O porto reforcava este padréo escoando a producéo de erva-mate e a madeira.

b) 1941 a 1955 - Construcéo truncada: a nova concessao feita ao Governo do Estado de
Santa Catarina desencadeou a lenta construcéo do porto. S8 Francisco do Sul passou a se
especializar em trangporte de madeira. Nessa fase, a economia catarinense diversificava e
ampliava a sua base produtiva com o surgimento de novas industrias e 0 porto se preparava
para atender as novas mudancas.

c) 1955 a 1978 - Especialidade e crise: a queda brutal nas exportagdes da madeira fez o porto
passar por uma longa crise. Por outro lado, a expansdo da fronteira agricola no Brasil,
destacando a plantacdo de s0ja, e a integracdo e consolidacdo do capital industrial em Santa
Catarina exigiam mudancas estruturais no porto.

d) 1978 a 1996 - Porto graneleiro: a construcdo do terminal graneleiro da CIDASC foi
decisiva para que 0 porto ingressasse numa nova trajetéria de crescimento. Além dos granéis,
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0 porto passou a movimentar a producdo catarinense de manufaturados daregido de Joinville,
Jaragua do Sul, S&o Bento do Sul, Mafra, Lages e Blumenau.
€) 1996 a atual - Expansio e privatizacdo: a abertura comercial e a reprimarizacdo da pauta
de exportacdo brasileira exigiram novas mudancas nos portos brasileiros. Amparado pela Lei
8.630/1993, a privatizacdo chegou a S&o Francisco do Sul com o Terminal Babitonga e a
Terlogs. Ambos contribuiam para desestrangular temporariamente o porto. Estas mudancas no
porto de S&o Francisco do Sul reforcaram a reestruturacéo econdmica e a desarticulacéo
politica pelas quais Santa Catarina vem passando desde 1990, quando o pais mergulhou no
neoliberalismo (GOULARTI FILHO, 2002).

S0 Francisco do Sul € um porto integrado com a cidade e com a mesorregido do norte
catarinense e movimenta carga de toda a Regido Sul do Brasil. O porto ervateiro transformou-
se em madeireiro, entrou em crise, recuperou-se com os granéis e hoje busca a diversificacéo.
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