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Resuma O objetivo deste artigo é descrever e analisasercdo do porto de Imbituba no
complexo carbonifero catarinense com unidade deaeznto da producdo de carvao da
regido sul-catarinense para o Sudeste brasileii886 a 2000. O texto esta dividido em seis
topicos que narram desde a criagdo do porto naaBasge Imbituba por uma companhia
inglesa que estava construindo a Estrada de Fema Dereza Cristina em 1880, e que logo é
abandonado pela mesma companhia. Analisa a forma & adquirida a area portuéria e a
aprovacao do privilégio para explorar os servicadodao empreséario do Rio de Janeiro,
Henrique Lages. Também sera dada énfase na dispota vizinho porto de Laguna para
consolidar-se como o Unico porto carvoeiro do p&s.por ultimo, destacaremos a
consolidagédo do porto de Imbituba como o portoasire nacional apés 1945, seguindo da
sua consolidacdo e desmonte parcial em decorr@aaisise no setor carbonifero iniciada em
1990. Nas reflexdes finais sera apresentada un@ogta de periodizacdo para estudos do
porto de Imbituba.

1. Um porto inglés na Enseada de Imbituba

Inicialmente povoada por acorianos, a localidagléntbituba, fundada em 1715, foi se
constituindo em torno da pesca da baleia, cuja giondoi criada em 1796. Apesar de a
armacao baleeira ter sido extinta em 1829, a péadaaleia continuou sendo praticada de
forma artesanal até inicio dos anos 1970. (MARTINE,8)

O porto de Imbituba surgiu ndo como uma relacéetalcom a pesca da baleia, e sim
como parte da construcdo da Estrada de Ferro Demesd Cristina. Ao contrario dos demais
portos catarinenses, que surgiram e se desenvoivare suas respectivas vilas, o porto de
Imbituba esta associado a descoberta do carviaeiadele que foi se formando a cidade de
Imbituba.

A constatacao de que havia carvao mineral no subahta Catarina nos remete ao
inicio do século XIX. Durante a primeira metade skxrulo, a regido foi visitada por



naturalistas, gedlogos e engenheiros que fazianlisesada qualidade do mineral e
recomendavam a sua exploracdo. Em 1835, a AssamBivincial de Santa Catarina
encaminhou um projeto ao governo imperial solicltaque fosse aberta uma companhia para
explorar o carvdo. Em 1837, Augusto Kersting tamibéguereu junto ao governo imperial o
privilégio para organizar uma companhia de mineyggia explorar o carvdo nas imediacdes
de Laguna (BRASIL, 1865).

O governo da provincia de Santa Catarina, em 188Gializou a descoberta do
carvdo em territério catarinense por meio do relatéxpedido pela Camara de Laguna
afirmando que havia sido descoberto carvdo mirearagjrande quantidade na localidade de
Lajeado do Cedro (SANTA CATARINA, 1837). Dois anap0s, 0 governo provincial
reforcou o feito da descoberta sugerindo que fogestruida uma estrada de ferro ligando as
minas aos lugares de embarque do carvao. Para taveria ser organizada legalmente uma
companhia para explorar as minas (SANTA CATARINA392). Como opcéo de transportes,
foi sugerida a abertura de um canal fluvial parabacar o carvdao na Enseada das
Tijuquinhas em Biguagu (SANTA CATARINA, 1841).

Em 1854, o presidente da Provincia de Santa @Gataap0Os fazer um relato sobre as
varias expedicdes nas minas de carvdo, com basestodos de engenheiro Vallée, fez a

seguinte observacéo sobre as dificuldades de terSp

Desde o principio se calculou rica a mina do Tulhasé se tem achado dificuldade na
distdncia do porto de embarque, e ndo oferecer rea lila Laguna entrada a
embarcacdes de grande lotagdo. (BRASIL, 1865,.p. 6)

Os estudos realizados comprovavam a boa qualidadearvdo, porém apontavam
dificuldades para o transporte até o porto de emguigarO secular porto de Laguna era, talvez,
a Unica alternativa mais proxima, porém, o problemaaentrada da barra inviabilizava a
passagem de navios de grande calado que inicianaeneriam trazer os pesados materiais
para a construcao da ferrovia e, em seguida, expoitarvao.

Em 1860, o Visconde de Barbacena contratou Jarmbasdn, profissional de
mineracgao, para fazer um amplo estudo sobre asmmaubardo. Os estudos seguiram até o
ano de 1862, e neste intervalo, o governo impeocaicedeu a Barbacena, por meio do
Decreto 2.737 de 6 de fevereiro de 1861, o die#davrar as minas de carvao de pedra nas
margens do Passa Dois, distrito de Laguna. O projetial teve uma alteracdo em 1864 e foi
prorrogado por doze vezes até o ano de 1880. Adigims do decreto de 1861 previam o

seguinte:



32 Se for necessério fazer uma estrada de fereogpaansporte do carvao, podera o
Visconde de Barbacena desapropriar o terreno prpeis o leito da mesma estrada e
depositos; ndo podendo dentro de uma zona de léiguas para cada lado, construir-

se outra estrada de ferro que siga direcéo paralela

52 O governo permitira, durante o tempo que trabalth as minas, que navios

estrangeiros transportem carvéo da Laguna parartssgo Império.

72 O Visconde de Barbacena organizard dentro de alws, contados da data da
assinatura deste contrato, uma companhia nacionestbangeira, que se encarregue
do trabalho das minas. (BRASIL, 1861, p. 90-91).

A previsado inicial era fazer uma ligacdo ferroidada cabeceira do Rio Tubardo,
regido das minas, até o porto de Laguna, mas iasldddes apresentadas na entrada da barra
levaram Barbacena a buscar uma nova alternativengeada de Imbituba, onde havia a
armacao baleeira, tinha um bom ancoradouro natora§ também tinha o problema do
regime dos ventos norte e nordeste, que dificaltaid atracacdo dos navios. A Unica solucao
viavel seria a construcdo de um quebra-mar. Edecisdo na escolha do melhor porto para
escoar 0 carvao catarinense deu inicio a uma ldigguta entre os portos de Laguna e
Imbituba para serem escolhidos como porto carvo&r®om lembrar que nesta época a
Enseada de Imbituba ficava no municipio de Lagsomente a 28 quildmetros mais ao norte.
O governo imperial optava pelo porto de Lagun®&gebacena optava pelo porto de Imbituba.
Com a vinda dos ingleses, foi reforcada a op¢cadmbituba. No Relatério do Presidente da
Provincia de 1870, temos a seguinte passagem sobpgdo de Barbacena pelo porto de
Imbituba:

Consta-me que ele [Barbacena] tivera a idéia dsteonuma via férrea entre a mina
e a Enseada de Imbituba com o fim de facilitar rdogéo do material e exportagao
do carvdo, mas € preciso ndo ter completo conhatiméa Enseada para néo
aquilatar de sua dificuldade, pois apenas ela dégalros ventos sudoestes
acrescendo que as aguas ai tém uma correntezguéak necesséario estar o navio
sobre 4 espias, além dos ferros, nem tampoucouerag estradas de ferro que se
destinam a conduc¢do de uma Unica mercadoria sGigmdsustentar-se em paises
extremamente adiantados (SANTA CATARINA, 1870, §).1

O Decreto 5.774 de 21 de outubro de 1874 contarmqapos desacordos e concedeu a
Barbacena o direito de construir uma estrada de,fque deveria partir da cabeceira do Rio
Tubaréo até a localidade do Passo do Gado, decocae/do seguiria via navegacao pelo Rio
Tubardo até o porto de Laguna. Além disso, o Deaextonhecia que a ferrovia poderia ser
prolongada até Laguna e poderia ser construidoammalrpara o porto de Imbituba, ou em
outro local do litoral catarinense que melhorestagens oferecessem (BRASIL, 1875). No

projeto final, ficou definido que a ferrovia ligara regido das minas, na cabeceira do Rio



Tubardo, até o porto de Imbituba, com um ramabgiérto de Laguna. Finalmente, no dia 18
de dezembro de 1880, partindo da Enseada de Imabitiobam iniciadas as obras da
construcéo da EFDTC (Estrada de Ferro Dona Teragana).

2. Um porto abandonado

Um ano apds o inicio das obras, o engenheiro fisealEFDTC Jodo Carlos
Greenhalgh apresentou um relatério apontando agg@roblemas do porto de Laguna e do
porto de Imbituba. Contudo, Greenhalgh apontavaodopde Imbituba como a melhor
solucdo para o transporte do carvdo, onde deveeinas ser construido um quebra-mar para
proteger os barcos dos fortes ventos. Em apenage$@s de obras na estrada de ferro, quatro
navios transportando materiais para a construcatemavia naufragaram na enseada de
Imbituba devido a falta de abrigo (GREENHALGH, 1882

As obras mais importantes e de maior dificuldagdedrovia foram as seguintes: a) a
ponte das Laranjeiras na Cabecuda com 1.410 meé¢r@xtenséo; b) a ponte sobre o Rio
Tubardo com 24 metros de extensao; e c) o trapichémbituba. A construgdo da ponte das
Laranjeiras seguia “vagarosamente em razao de egathificuldades de introduzir material
pela barra da Laguna” (MINISTERIO DA AGRICULTURA, GMERCIO E OBRAS
PUBLICAS, 1890, p. 30).

Paralelo a construgdo do trapiche de ferro em ubhjt em 1882, a Reparticdo
Hidrogréafica do Ministério da Marinha, por meio dapitdo-tenente Francisco Calheiros da
Graca, em funcdo das incessantes reclamacdes uhesciantes locais, que temiam prejuizos
com a construgdo do porto de Imbituba, realizou estudo para projetar as obras de
melhoramento na barra e no porto de Laguna. (CAR@E DA GRACA, 1882)

Enquanto estava sendo construida a ferrovia, aaari883, foi fundada na cidade de
Londres, na Inglaterra, Bhe Tubar&o (Brazilian) Coal Mining Company Limitedie ficaria
encarregada de explorar as reservas de carvao ma Gatarina. A EFDTC foi inaugurada
dia 01 de setembro de 1884 entre a regidao das rfahas municipio de Lauro Mdller) aos
portos de Laguna e Imbituba. Estavam constituidodr@s pilares iniciais do complexo
carbonifero catarinense: mina-ferrovia-porto. Asprega dos ingleses na regido foi muito
efémera, pois j& em 1887 eles simplesmente abaratona mina pelo fato de o carvao
catarinense ser de baixa qualidade, apresentanddtateor de rejeito piritoso. Sendo assim,
a ferrovia perdia a sua razdo de ser, uma vez luéinda sido construida apenas para
transportar o carvao aos dois portos.



Diante desta situacdo de abandono, em 1890, cstéiiu da Agricultura, Comeércio e
Obras Publicas elaborou um extenso relatério aralis as condigcdes dos portos de Imbituba
e Laguna, da estrada de ferro e das minas de ca@G@wm relagcdo aos portos, foram
apresentadas as seguintes recomendacoes:

e (ue seja abandonada, por inoportuna e prejudioidh@resse publico, toda e
qualquer tentativa, por parte do Estado, de meathento da enseada de Imbituba;

e (ue seja realizado melhoramento do porto e barreadaena de acordo com o
projeto apresentado, pelo meio que o governo julgas acertado;

e intervir para que a estrada de ferro reduza de &@%al frete do carvao que, em
vez de ir a Imbituba, passard a ser descarregadgont de Laguna,
economizando o percurso de 22 quildmetros (MINISIER DA
AGRICULTURA, COMERCIO E OBRAS PUBLICAS, 1890, p.)75

Segundo as recomendag¢fes do Relatorio, o potimiba deveria ser abandonado,
pois a sua construcao (trapiche de ferro e madra)ma insisténcia dos ingleses, e 0 porto
de Laguna deveria receber os melhoramentos neiosss@omo iniciativa para realizar os
melhoramentos no porto de Laguna em 1892 foi catoeml privilégio para a Companhia de
Construcdo Hidraulica realizar as obras na entdadbarra e no porto de Laguna (BRASIL,
1890).

Com o abandono da area carbonifera pelos inglBaglsacena, em 1886, transferiu a
concessao dos terrenos carboniferos a firma catiaga & Irmaos. JA a EFDTC, dada a
situacdo de abandono, em 1902 o governo brasésicampou-a. Com o fim da presenca
inglesa, o governo retomou um antigo projeto dasttagdo de um porto na Enseada de
Massiambu, préxima ao sul da llha de Santa Cataommale ndo havia problema de
assoreamento e de ventos. Em 1906, foi baixadocoe2e5.977 de 18 de abril, que aprovou
as clausulas do contrato para o futuro arrendan@t®eFDTC e para a construcdo das obras
do porto de Massiambu. As mudancas previstas pgacvia e o porto de Imbituba eram as
seguintes:

a) suprimir o trecho do porto de Imbituba até or@mamento com o ramal da
Laguna;

b) transferir as oficinas existentes naquele posta onde melhor convier;

) aproveitar os materiais do trecho suprimido maestabelecimento de ramais que
se dirijam para as minas de carvao. (BRASIL, 1906).

Em cumprimento ao referido decreto, em 1906, anafida ferrovia, que ficava em
Imbituba, foi transferida para Tubarao.



Até 1917, o porto recebia apenas os navios CompaNhicional de Navegacdo
Costeira, pertencente a firma Lage & Irmaos, qumasm mercadorias em geral (cereais,
madeira e banha) e uma pequena quantia de candéerquexplorada de forma quase
artesanal (MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS922). Neste mesmo ano, o
Congresso Nacional negou a Henrique Lage, propietia Lage & Irmdo o pedido para a
construcédo, uso e gozo do porto de Imbituba (BOSSIIB1). Afinal, neste momento
estavam sendo executadas as obras de melhoramemort® de Laguna e se cogitava
ampliar o ramal ferroviario até Massiambu. Porémm, ¥919, Henrigue Lage obteve a
concessdo do Ministério de Viagdo e Obras. Comtariaacdo expedida pelo governo, a
Lage & Irm&os iniciou as obras de melhoramento altop que compreendiam a construgao
de um quebra-mar, armazéns, oficinas e comprasatiias flutuantes.

No relatério sobre os trabalhos executados no pagtd.aguna no ano de 1922, o
engenheiro Candido Lucas Gaffré fez uma minucieszritdo sobre a clandestinidade com
gue estavam sendo conduzidas as obras em Imbiambagetrimento dos interesses da
comunidade de Laguna.

E meu dever levar ao conhecimento de V.EX. algatesfa respeito deste porto que,
pode-se dizer, esta sendo construido clandestinani¢ele, essa Inspetoria ndo tem a
minima fiscalizagdo. [...] Este porto estd prejadido seriamente o comércio desta
cidade. (GAFFRE, 1923, p. 11-12).

Gaffré se colocou ao lado da comunidade lagungimsgie era o engenheiro-chefe das
obras do porto de Laguna, e recomendou a Inspajogaas obras em Imbituba fossem
paralisadas, a ndo ser que fossem aprovados aogpeojecamento pelo Ministério. As criticas
de Gaffré eram dirigidas principalmente a firma éay Irmdos que estava realizando as
obras no porto de Imbituba, que, segundo Gaffibatlicenca ilegal.

Na segunda edic&o da obra de Alfredo Lisboa, latiaiPortos do Brasiem 1928, foi
acrescida uma pequena descricdo sobre o portoldeib@a, que ndo havia na primeira edicao
de 1922. Segundo Lisboa, depois de concluidas s oo porto de Laguna, o porto de
Imbituba ndo poderia concorrer com o de Lagunas psi mercadorias deveriam percorrer
mais um trecho ferroviério de 15 quildmetros (LISBQ928).

Com os adventos da Primeira Guerra Mundial e ceaegnento do fluxo internacional
de mercadorias, a importacdo de carvdo sofreu wredag forcando o governo brasileiro a
buscar alternativas internas como fontes energétiea neste momento que a regido sul de

Santa Catarina assistiu a uma rapida expansadididades carboniferas. Durante os anos da



guerra foram constituidas duas companhias carbasifem Santa Catarina: a CBCA
(Companhia Brasileira Carbonifera Ararangua S.A)a €€CU (Companhia Carbonifera
Urussanga S.A.). Nos anos de 1920 foram funda@asyganhia Carbonifera Prospera S.A, a
Companhia Carbonifera italo Brasileira Ltda., e @an@anhia Nacional Mineracdo Barro
Branco. Durante a Primeira Guerra Mundial, a filoage & Irmaos comegou a investir na
exploracdo do carvao em Santa Catarina abrindosneragarelhando o porto de Imbituba. O
desenvolvimento das atividades carboniferas reflti varios outros aspectos da vida nesse
espaco soOcio-ambiental que ficou conhecido comoegid® Carbonifera. (GOULARTI
FILHO, 2002).

3. A fundacdo da Companhia Docas de Imbituba

Com a ampliagdo das atividades carboniferas ermaSzatiarina e a persisténcia do
problema do porto de Laguna, mesmo com todo o timvesto feito pelo governo federal, a
Lage & Irmaos resolveu ampliar o porto de ImbituNa. dia 3 de novembro de 1922, foi
fundada a CDI (Companhia Docas de Imbituba), qeesmaassumindo toda a area portuaria
(principalmente o quebra-mar em construcdo) e stlatdes existentes (oito armazeéns,
ferrarias, oficinas, maquinas, acessorios e maeflistuantes). Segundo o seu estatuto, a
Companhia deveria “continuar a construcdo do quetanae executar obras e aparelhamentos
necessérios ao porto” (COMPANHIA DOCAS DE IMBITUBA922). Depois da fundacéo
da Companhia Docas, a Navegacdo Costeira, que gar@as esporadicas em Imbituba,
“tornou-se assidua na exportacdo de carvdo e omgeasadorias” (BOSSLE, 1981, p. 42).
Segundo o engenheiro Lucas Bicalho, que fez undesta porto de Imbituba em 1925:

H& ali uma linha regular de navegacéo para cangassageiros, com um navio em
cada 10 dias nos dois sentidos de sul e nortézadal pela Companhia Nacional de
Navegacdo Costeira, que o faz com os seus naviisanfigos, prestando mesmo
assim relevante servi¢o a regido servida pela dzstle Ferro Dona Teresa Cristina
que parte desse porto para Laguna, Tubardo, LalteriArarangua e Urussanga.
(BICALHO, 1926, p. 181).

Entre 1922 e 1935, as obras do porto de Imbitugpairsen um ritmo muito lento, pois
dependiam exclusivamente dos recursos oriundos atge L& Irm&os. Num discurso
pronunciado na Camara dos Deputados no dia 25 tidbroude 1937 o entdo deputado
Henrique Lage fez uma longa explanacdo comparasdpodos de Laguna, Massiambu e
Imbituba. Defendendo seus interesses, Lage alepavdmbituba era o porto que melhores



condicOes apresentavam para o transporte do caigdobras estavam seguindo um ritmo
muito lento, pois, segundo Lage, eram executadasaapcom recursos proprios. Segue um

pequeno trecho do seu pronunciamento:

A impropriedade de Laguna e Massiambu para a atgtelde estacdes carvoeiras em
grandes proporc¢des, coloca Imbituba como solucé @eortacdo econdmica do
carvao de Santa Catarina. As instalacdes que Ibzbfitecisam ainda:

a) guindaste tipo “Titan” para colocagdo de blodepedra de 50 toneladas cada um
no quebra-mar ja iniciado;

b) aumento do cais para 400 metros corridos;

C) caixa de embarque para navios de mais de cod@tas.

Esse aparelhamento permitird o barateamento déaapela diminuicdo dos fretes
maritimos. Tudo indica a necessidade de um auxilimceiro por parte do Governo
para ser executada com urgéncia essa obra porfuAE, 1937).

Em dezembro de 1935, foram iniciadas as obras idocacastavel de 100 metros, do
silo para depdsito de carvdo com capacidade p@f® 3oneladas, do caixdo de fundacéo, e
da moega subterrdnea com capacidade para 20 tasetadlas correias (alimentadora,
elevadora e distribuidora). As obras foram exe@adagela Companhia Nacional de
Construcdes Civis e Hidraulicas, da Organizacaaitgea Lage (COMPANHIA DOCAS DE
IMBITUBA, 1946).

Por ser um mineral basico para a industrializag&o1931 o governo Vargas decretou
a obrigatoriedade do consumo de 10,0% de carvaonslcEm 1937 a cota foi elevada para
20,0%, e em 1942, dentro do “esfor¢co de guerragicampada toda a producao, elevando-a
de 204.181 toneladas em 1939 para 815.678 toneladnsl945. Além das medidas
institucionais, foram feitos investimentos estathistos, como a constru¢cdo do novo porto de
Laguna e a construgéo pela CSN (Companhia SideaiNgacional de Volta Redonda) de um
de lavador de carvao (usina de beneficiamento dedcpem Tubardo. Com a entrada em
operacdo do lavador da CSN em 1946, é incorporata importante unidade dentro do
complexo carbonifero catarinense. Paralelo a réggansao das atividades carboniferas, as
obras no porto de Imbituba continuavam num ritmasnento. A concessao do direito de
explorar o porto de Imbituba foi autorizada a Cbingnte em 1941, com o Decreto 7.842 de
13 de setembro.

No final dos anos 1930, as Organizagcdes Henriguge Lestavam passando por
dificuldades financeiras com dividas crescentesta situacdo se agravou com a morte de
Henrique Lage em julho de 1941. Diante desta simdglimentar o Decreto-Lei 4.648 de 2
de setembro de 1942 incorporou ao patrimonio natiaodos os bens e direitos da

Organizacgdo Lage e do espolio de Henrigue Lage,wanajue a Unica herdeira de Lage era



sua esposa Gabriela Bezanzoni, que era italianaoQCp Brasil havia declarado guerra ao
Eixo e a Organizacdo Henrique Lage estava quasévaéme, Vargas resolveu encampa-la.
Pouco antes de ser encampada, em marco de 194@, fmauguradas as obras do porto, que
estava sob responsabilidade de Francisco Jo&do Bac&atao.

ApOs apelos dirigidos ao presidente Eurico Gaspara)pela familia Catédo, em 26 de
julho de 1946, foi editado o Decreto 9.521, queuleg o destino dos bens deixados por
Henrique Lage. Uma parte expressiva do patriméwointicuou sob responsabilidade da
Unido, outra parte, incluindo as minas de carvao mrto de Imbituba, foram entregues a
vilva de Henrique Lage. Em 1950, Gabriela reunigesa Francisco Jodo Bocayuva Catéo,
administrador do porto, e repassou a ele suasipdagles em Santa Catarina, que incluiam a
Companhia Docas de Imbituba e as companhias céebasi CBCA e Barro Branco
(CATAO, 1997).

4. A consolidacéo do porto carvoeiro

Durante a Segunda Guerra Mundial, estavam sendsra@os concomitantemente os
portos de Laguna e Imbituba. Laguna ja era um ppétaico, o de Imbituba tinha sido
encampado em setembro de 1942, portanto, durg@teeaa, ambos dependiam de recursos
publicos. O problema de Imbituba, a falta de abrigo solucionado com a construgéo do
guebra-mar, ja o de Laguna, o assoreamento nadardeabarra, ainda persistia. Com o fim
da Guerra, e diante da irreversibilidade do problel® Laguna, o governo optou pelo porto
de Imbituba e o transformou no Unico porto canmeéie embarque no pais. Apos o fim da
Guerra houve uma queda considerdvel no consumoad@a energético, concomitante,
comecou a ser consumido pela recém-inaugurada C8Mganhia Siderdrgica Nacional) o
carvao metallrgico. O carvao extraido nas mina€rigima, Urussanga, Lauro Miller e
Sideropolis era transportado pela Estrada de Heoma Teresa Cristina até o lavador de
carvao da CSN, localizado em Tubardo, onde eraaggpa fracdo metallrgica do rejeito. Do
lavador, o carvdo metallrgico seguia por trem apédrto de Imbituba de onde era escoado
para as siderargicas estatais no Sudeste.

Apesar de uma queda na producdo no imediato pdsag@as atividades carboniferas
continuaram se expandindo durante os anos de 19298@& Em 1947, foram aprovadas para
0 porto de Imbituba as obras de ampliagdo no pgmto Decreto 22.650 de 27 de fevereiro,
gue também aprovou o orgamento cujas obras tinlmarolgetivo aumentar a capacidade de
estocagem do carvao. Para facilitar e agilizarreegamento e liberar o mais rapido possivel



os vagOes da ferrovia, o cais foi ampliado em rd@ismetros, totalizando 140 metros
(PORTO HENRIQUE LAGE, 1949).

A segunda ampliagéo de cais foi iniciada somentd @8, financiada pelo DNPVN
(Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaweisdxecutada pela Construtora
SULTEPA do Rio Grande do Sul, com a construcdoai® i° 2 de 168 metros, elevando ao
todo para 308 metros (CONSTRUTORA SULTEPA, 1974 $eguida, entre 1972 e 1975,
foi ampliado o molhe de abrigo a partir de um estrehlizado pelo Laboratério Central de
Hidraulica da Franca em 1946 e executado pela Bgtimaria e pela Construtora Sultepa
(DEPARTAMENTO NACIONAL DE PORTOS E VIAS NAVEGAVEIS,1975). Nos
estudos do laboratério francés, estava previstanstimcdo de dois molhes: molhe norte,
enraizado no morro das Ovelhas, e molhe sul. @farajo molhe norte nunca foi executado.

Esta ampliacdo foi executada com o0 objetivo de atemea capacidade de
movimentagdo de carvao, em razdo do aumento daimmnslo carvdo metallrgico pelas
siderurgias estatais. Em 1969, foi fundada a 1@@stria Carboquimica Catarinense), uma
empresa pertencente ao Grupo Petrofértil, cujogtiobp eram produzir insumos para
industria de fertilizantes a partir do enxofre aikdo da pirita carbonosa (rejeito do carvao)
derivando o acido sulfdrico somado ao acido fosdrA construcdo da ICC, inaugurada em
1979, fazia parte dos objetivos do Il PND (Planccibiaal de Desenvolvimento). Para
descarregar a rocha fosfatica, matéria-prima paraducdo do acido fosforico, e para escoar
toda a producéo de &cido sulfarico e fosférico,essariamente o porto de Imbituba deveria
ampliar suas instalagcbes. (MORAES, 2004). Alémdjissutro objetivo do Il PND era
substituir os produtos derivados de petroleo, panto o0 carvdo catarinense passou a ser
prioritério dentro da politica nacional energética.

A terceira ampliacao de cais, para atender a 1@€ @aimento da demanda por carvao,
se iniciou em 1979, financiado pela Portobrés. Estgliacdo estava prevista no Plano
Diretor Portuario do Brasil 1975-1984 e tambémiricorporada pelo 1l PND, que refor¢ou o
projeto de prolongamento do molhe e a construcaastielacdes para o carvao. O cais seria
ampliado em mais 245 metros, com largura de 40asie®s objetivos da ampliacdo do porto
de Imbituba, segundo o Plano Diretor, eram: ateadeexportacdes de carvao previstas no
Plano Siderurgico Nacional e atender as demand@@aDeve-se destacar a expectativa que
foi gerada na regido com o Projeto Sidersul (Sidgra Sul Catarinense), que seria
implantado em Imbituba.

No Plano Diretor Portuério de 1979, estava preaséanpliacdo do porto de Imbituba
para atender a importacdo da rocha fosfatica, areagéio de concentrado fosfatico e a
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exportacdo de acido fosforico para suprir as deasmn@ ICC; & importacdo de minério de
ferro para atender a Sidersul; além da carga gmiaipalmente o aclcar ensacado e a carga
de roll-on. Segundo o Plano, naquele momento s gtuais instalacées portudarias atingiram
praticamente o limite da sua capacidade e o aistaehta de movimentacdo de carvao néo é
adaptavel aos novos fluxos” (MINISTERIO DOS TRANSPIES, 1979, p. 91). O rapido
crescimento da exportacéo (cabotagem) do carvaweesstrangulando o porto de Imbituba.
Além disso, a entrada em operacao da ICC e a pbssinstrucdo da Sidersul comprometiam
ainda a capacidade do porto. Para tanto, o Planmomendava que deveriam comecar “com a
maior brevidade” os planos previstos, uma vez gperto estava “atingindo o seu limite de
capacidade” (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 1979,3). 9

Atendendo as novas exigéncias antes que a ICCssetem operacdo, em 1979
iniciaram a construgéo do novo cais de 245 mesergjo concluido em 1983 (PORTOBRAS,
1983). No quadro abaixo, podemos acompanhar a @wlda construcdo do cais velho, do

cais novo e do cais roll-on, que ao todo somamm&tros de cais.

Evolugéo da construcdo dos cais no porto de Imditub

Cais e bergos Entrada em operac@o Comprimento () rofurRlidade (m)
Cais Velho (carvao) 1942 100 9,5
Berco 1 1959 40 9,5
Bergo 2 1970 168 9,5
Cais Novo (rocha e acido fosférico e carga geral) 1983 245 9,5
Berco 3
Roll-on 1981 24 9,5

Fonte: MINISTERIO DOS TRANSPORTESEstudo especifico para andlise de movimentacdo podria: Porto de Imbituba. Brasilia:
Geipot, 1994, p. 24-25.

Pelo fato de ser um importante porto para o Plader&gico Nacional, Imbituba
sempre foi contemplada nos planos nacionais. NaoRla Reaparelhamento e Ampliacdo dos
Portos Organizados elaborado em 1947 para Imbitdtayam previstos 1,29% do total dos
recursos destinados aos portos brasileiros (MINFTE DA VIACAO E OBRAS
PUBLICAS, 1950). No Plano Portuario Nacional 1982 e no de 1963-1966 para
Imbituba, estavam previstos obras e servicos darsgm e melhoramento. Imbituba também
foi contemplado no Plano Diretor de 1974 e no de91®%orém, ndo fez parte do Plano de

Desenvolvimento Portuario de 1986.
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Ao longo dos anos 1980, o porto movimentou em méd@a milhdes de toneladas de
carga, sendo 2,43 milhdes de carvao, ou seja,ddedarga movimentada 73,86% era carvao,
principalmente o metalldrgico. O porto fazia parte @bmplexo carbonifero catarinense
formado por minas, ferrovia, lavador, termoelétricarboquimica e porto. Na segunda
metade dos anos de 1980, comecaram os cortesgidies para o transporte ferroviério do
carvao e o aumento das importacfes do carvdo mgatal{l com isto a movimentagcdo no
porto comegou a cair rapidamente. Em 1990, o gové&allor liberou por completo a
importacdo do carvdo metalurgico e fechou o LavatipiCapivari e as minas da CSN. A
exportacdo de carvéo por Imbituba passou de 2Jeslde toneladas em 1988 para 795 mil
em 1990, zerando em 1994. Imbituba deixava de s@orto carvoeiro e necessitava
urgentemente de uma reestruturacdo. Para agranda aiais a situacao do porto, a ICC foi
reduzindo a producgéo a partir de 1992, e em 198dreyu suas atividades.

5. Crise e tentativas de reestruturacao

O desmonte parcial do complexo carbonifero catasimecom o fim do transporte de
cabotagem do carvdo metallrgio e a desativagcd@@aderaram o alta capacidade ociosa no
porto no inicio dos anos de 1990. A situacao eritiea CDI foi temporariamente resolvida
com reestruturacdo do porto para o transporte deééioeres, mas logo as expectativas
frustraram-se devido a problemas na gestdo e mgéelcom os usuérios. Nesta fase de
reestruturacdo, o silo de carvdo foi desmontadfmi €onstruido o TERFRIO (Terminal
Frigorifico) pelos Armazéns Gerais de Imbituba (CGOANHIA DOCAS DE IMBITUBA,
1995). Mesmo com a Lei de Modernizagdo dos Poresl@d3, a CDI atuava como
administradora e operadora portuaria que nos aeaude do complexo carbonifero, fazia
uma diferenca e era positivo para a Companhia.n®aeéos mais tarde, tornou-se um seério
entrave para as operacgdes portuarias.

Depois do final das exportacdes do carvao e doafeehto da ICC, parecia que as
coisas comecariam a se reverter para a CDI. Pauém, mudancga arbitraria nas tarifas
portuérias promovida pela CDI, em 1995, que asoelesm 100%, causou uma evasao de
cargas conteinerizadas, reduzindo a zero! Novamergerto entrou numa crise.

Ap6s uma mudanca gerencial, 0s novos gestoresieganin a corrida em busca pelo
tempo perdido, uma vez que Sao Francisco do Siai k Rio Grande canalizaram todas as
linhas e clientes (exportadores e importadoreshtididade de operacdo foi separada da
administracao, ficando a CDI apenas com a segubdatro da recente reestruturacao,
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também foi arrendada parte da area portudria eadnazéns para outras empresas, como a
Cimport (Grupo Votorantin), a Fertisanta e a VigpEessa.

A cidade de Imbituba sempre esteve pautada no gorta expectativa de grandes
investimentos externos. Primeiro, foi a tentatigacdnstrucdo da Sidesc, que se transformou
em ICC e gerou um caos ambiental na cidade. A I@®@reou suas atividades e deixou um
grande passivo ambiental de mais de 4,3 milhGe®mieladas de gesso e 1,4 milhdes de
toneladas de 6xido de ferro. A segunda foi o Poofgilersul, que consumiu mais de 24
milhdes de ddlares do governo estadual, e nadadtizado. A Ultima redencéo de Imbituba
foi a ZPE, a promessa de atrair industrias e iatégg com o porto. Na reforma administrativa
de 2005 do governo estadual, a ZPE foi extinta.

Para o porto de Imbituba, a melhor solucéo seri@irsele porto regulador e
complementar de Itajai e Sdo Francisco do Sul. €a; $ia impossibilidade de os navios
atracarem em lItajai e Sdo Francisco do Sul, o pbetdmbituba deveria oferecer poucas
condi¢des para estes navios. Esta é a mesma corgligdestava colocada para o porto de
S&o Francisco do Sul e Itajai no inicio dos and®©1® porto de Séo Francisco do Sul ficou
fora do programa de Corredores de Exportacdo erideapenas ser um regulador de
Paranaguad nas exportacbes de grdos. O Itajai deseri um regulador de Santos na
movimentagcdo de contéineres. Enquanto isto, Lagagaia a sua trajetoria letargica, e, em
1969, comecava outra batalha herculea para canstiqporto pesqueiro. Nesse momento, o
porto de Imbituba era o Unico que apresentava peespectivas, pois estava passando por
uma ampliacdo (conclusao do berco 2 e planejanomstrucéo do cais 2), e apostando nos
futuros investimentos da ICC e da Sidersul. Apemg®rto de Imbituba foi incluido no Il
PND dentro do Projeto Litoral Sul da Sudesul (Supendéncia de Desenvolvimento do Sul)
e dos planos da Portobras.

Nos anos 1990, as coisas se inverteram. Os maioobemas para os portos de Sao
Francisco do Sul e Itajai foram maiores vantagema p porto de Imbituba. Imbituba tem
uma grande retroarea, facil acesso rodoviario dtimar (enseada em mar aberto) e ndo esta
encravado no meio da cidade. Sdo justamente ngges#tos que Sao Francisco do Sul e
Itajai perdem para Imbituba, porém ambos tém umairastracdo eficiente, segura e
confiavel, e agilidade na movimentacdo de cargam f&lacdo a administragédo confiavel, foi
justamente pela irresponsabilidade da gestdo dae@D1995 que o porto perdeu todos os

clientes que movimentavam contéineres.
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Evolugédo da movimentacgdo de contéineres nos trésspeatarinenses 1990-2000

Ano Sao Francisco do Sul ltajai Imbituba
1990 280.967 190.514 7.956
1991 334.780 254.081 34.977
1992 340.947 431.339 162.617
1993 452.319 597.018 309.638
1994 730.481 633.885 413.912
1995 971.564 643.796 663.527
1996 982.249 840.657 25.019
1997 1.197.083 1.160.457 81.415
1998 1.443.675 1.266.296 6.583
1999 1.625.039 1.316.765 16.543
2000 1.547.694 1.698.352 -

Fonte: Ministério dos Transportes. Disponivel eltp://www.transporte.gov.bt Acesso em: 20 maio 2006.

6. Porto, ferrovia e movimento de cargas

O porto de Imbituba foi construido pelos inglesagmpeceber o material necessario
para a construcdo da Estrada de Ferro Dona Tereta&; que se tornou o mais importante
meio de acesso ao porto até 1990. No inicio dolsépela ferrovia eram transportados
carvao, cereais, madeira, banha e carne. No fombdos 1960, foi abandonado o transporte
de pessoas e mercadorias em geral, concentraragmesas no carvao.

O porto de Imbituba transportou durante um sécrdmdge parte do carvao nacional
consumido nos transportes (ferroviario, e navegfg&@l e maritima) e nas siderurgias
(carvdo metallrgico). Com fim da movimentagdo dw&a no porto de Laguna, a partir de
1945, Imbituba assumiu a lideranca exclusiva dosparte do carvao catarinense. Na
segunda metade dos anos 1970, em funcdo das gissalé 11| PND, o consumo do carvao
catarinense aumentou de forma exponencial. Em 1®7&mn transportados pelo porto 829
mil toneladas de carvao, em 1980 ja eram 2,18 m8héhegando a 2,66 milhdes de toneladas
em 1985. Com o inicio do desmonte parcial do coraptarbonifero, o transporte de carvao
caiu vertiginosamente, chegando a 795 mil toneladasl 990, ou seja, 0 mesmo nivel do
final dos anos 1960. A ultima tonelada de carvangportada foi em 1993.

Com a entrada em operacao da ICC e do berco 3icseui o transporte de rocha
fosfatica e acido fosférico. Os granéis exporta@adbotagem), fora o carvao, passaram de
uma média de 11,48 mil toneladas (1,07% sobre al)tatos anos 1970, para 198,55 mil
toneladas nos anos 1980 (5,65% sobre o total). d@npensacdo, nos anos 1990 passaram
para 28,20 mil (2,63% sobre o total), zerando eri0200 cais destinado quase que
exclusivamente a ICC foi adaptado para outros fijgosarga.

Com relagdo a movimentacgdo de contéineres, podéividsla em dois momentos. O

primeiro € de 1990 a 1995, quando se iniciou a memtacdo, e rapidamente o porto se
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adaptou a nova realidade. Em 1990, foram movimestZ®56 toneladas, bem abaixo de S&o
Francisco do Sul e Itajai, em compensacdo, em 1885tuba movimentou mais toneladas
de contéineres do que lItajai. E no nimero de cwerEs, em 1994, Imbituba liderou,
movimentando 59.423 unidades.

O segundo momento comegou em 1996 e se estend€0@i¢ quando as tarifas
portuarias foram arbitrariamente duplicadas sensocayprévio para os operadores. O
movimento de contéineres comecou a cair vertigimesde, chegando a 16.543 toneladas em
1999. O porto que estava se reestruturando da dwissarvdo quase voltou a estaca zero.
Tanto que, em 1996, a movimentacdo geral de caid@B84#.618 toneladas, um nivel igual a
1945, e no ano seguinte 575.658 toneladas, igL@ba.

Além do carvdo, Imbituba também transportava acg@cdarinha produzidos na
hinterland no sul de Santa Catarina e préximo a Florianépgorém estas mercadorias
cederam espago para 0 carvao e os produtos daglieCnos anos 1980 se tornaram quase
absolutos.

O problema maior do porto de Imbituba é que sensgeajustou as demandas
externas, e nunca houve um esforgo interno paerdsar a sua estrutura, diversificando e
ampliando sua carteira de clientes/usuérios. Pmimeijustou-se ao Plano Nacional do
Carvao, depois aos planos da Petrofértil, alémode ha expectativa dos planos da Siderbras
(Sidesc e Sidersul) e da ZPE. A tentativa de reesticdo dos anos 1990 foi abortada, e,
atualmente, a CDI busca inovar arrendando areasnazens da sua ampla retro-area. A
ampliacdo prometida pela Libra Terminais trds noeggectativas positivas para a atual
administracdo do porto, que pretende, no minimggatar a movimentacdo de contéineres
que teve em 1994 e 1995.

7. Reflexdes finais

Tomando como referéncia o ano de 1880, quandamfaraciadas as obras de
construcdo e observado o movimento da longa dunagdmrto de Imbituba no século XX, é
possivel identificar quatro periodos, destacandav@ucdo estrutural, a movimentacado de

carga e a administragcédo do porto de Imbituba.

a) 1880 a 1919 - Construgcao e abandono do porto lég: concomitantemente a construcao
da EFDTC, o porto de Imbituba foi sendo constrypdoa escoar a producdo de carvdo. A
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falta do quebra mar, dificultava a entrada de reavia enseada aberta. Com a saida dos

ingleses em 1902, o porto foi abandonado, e cogiotonstruir outro porto em Massiambu.

b) 1919 a 1942 - Porto Henrique Lageem 1919, Henrique Lage assumiu o porto e fez dele
um ancoradouro para 0S seus navios. Recomecaramvanemtacdo de cargas gerais
(alimentos e madeira) e carvao, e as obras de raeflemtos. Em 1922, foi organizada a
Companhia Docas de Imbituba, encarregada de cormdubbras. Em 1941, o porto foi

encampado pelo governo Vargas.

c) 1942 a 1990 - Porto carvoeiro do Plano Naciondb Carvédo: em 1942, sob a tutela do
governo, as obras do novo porto foram inauguradath&uba disputou com Laguna o titulo
de exclusividade de “porto carvoeiro”. Nesse pearjadporto de Imbituba se ajustou ao Plano
Nacional do Carvdao. Em 1979, passou a atendemaaritas da ICC.

d) 1990 a atual - Tentativas de reestruturacdocom o fim das exportacées do carvéo e o
fechamento da ICC, houve uma tentativa de reesagda do porto, adaptando-o para a
movimentagdo de contéineres. Na segunda metadéaaa novamente o porto voltou a
operar com alta capacidade ociosa.

O porto de Imbituba, que ja foi o porto carvodiee se adaptou as exigéncias do
Plano Nacional do Carvao, entrou em crise em 19@pidamente transformou-se num porto
de carga geral movimentando cargas conteinerizadas, novamente entrou em crise e

atualmente busca uma nova especializacdo paradntsga economia catarinense.
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Anexo 1: Navios e cargas movimentadas no portondétuba 1944-2000

Numeros de navios

Exportagao (t)

Importacgao (t)

Ano Carvéo Carga geral e graneleiro Carga geral e lgieme Total

Cabotagem  Longo curso

Cabotagem Longo curso Cabotageinongo curso  Cabotagem  Longo curso

1918 93 2.060
1919 86 4.454
1920 93 14.584
1921 88 8.318
1922 119 28.233
1923 134 35.393
1924 157 50.833
1936 196
1937 192
1938 224
1939 202
1940 193
1941 227
1942 227 153.561
1943 200 296.060
1944 230 - 352.508 17.676 - 39.480 - 409.664
1945 208 - 343.795 - 19.769 - 35.199 - 398.763
1946 168 - 302.443 - 32.268 - 29.832 - 364.543
1947 163 - 374.830 - 24.618 - 25.035 - 424.483
1948 161 5 405.686 - 22.403 1.716 27.325 - 457.130
1949 134 10 368.836 - 14.541 2.523 23.291 - 409.191
1950 139 18 359.902 - 23.211 14.708 20.898 - 418.71
1951 194 19 511.076 - 41.372 11.593 8.134 44 582.21
1952 209 5 626.464 - 22.901 1.413 1.648 400 652.826
1953 183 3 496.890 - 16.451 528 3.204 - 517.073
1954 199 9 607.046 - 21.016 3.324 4.437 804 636.627
1955 207 19 646.996 - 12.467 8.830 7.907 1.226 4@B7 .
1956 176 17 581.645 - 22.903 3.391 9.826 902 678.66
1957 161 6 664.538 - 6.248 2.603 7.376 1.106 681.87
1958 130 9 582.121 - 13.753 506 2.926 4.782 6@4.08
1959 154 9 741.858 - 15.582 3.882 5.509 2.029 B8.5
1960 122 24 643.948 - 1.671 26.120 3.502 3.762 06729.
1961 115 10 662.888 - 7.006 11.299 8.358 2.624 1692.
1962 128 9 729.043 - 15.045 - 14.915 5.842 765.845
1963 124 2 623.705 - 14.721 - 14.284 7.177 659.887
1964 118 16 665.296 - 13.355 38.947 13.172 6.534 7.303
1965 125 11 726.667 - 10.652 26.072 20.648 3.523 7.562
1966 128 10 738.570 - 6.498 26.205 15.271 5.757 .3032
1967 109 1 745.430 - 5.061 - 12.335 801 763.627
1968 103 - 832.186 - 4.991 - 12.753 - 849.930
1969 113 5 869.710 - 7.633 57.517 17.013 5 951.878
1970 120 8 835.640 - 13.973 45.542 20.458 - 915.613
1971 124 7 948.220 - 12.105 30.815 18.451 1.138 1017@9
1972 94 8 677.950 - 8.348 26.850 21.487 4.426 B39.0
1973 106 7 823.720 - 8.030 23.745 21.921 428 8141.84
1974 103 10 963.365 - 7.390 73.165 26.881 - 1.@20.8
1975 84 12 829.850 - 4.471 26.808 20.286 3.340 7854.
1976 83 12 940.590 - 2.362 26.861 25.160 404 995.37
1977 71 29 1.016.317,00 - 500 88.143 2.347 8.340 1151647
1978 92 29 1.238.584,00 - 601 39.337 - 24.559 10813
1979 128 25 1.621.256 - 57.481 69.367 5.665 33.174 1.786.943
1980 198 30 2.180.383 - 87.848 131.675 45.351 123.0  2.568.267
1981 305 28 2.676.433 - 134.824 100.065 161.731 .8801 3.174.942
1982 291 30 2.240.585 - 180.146 151.251 374.638 044.9 2.951.524
1983 366 17 3.140.043 - 212.164 98.476 452.313 - 9023996
1984 335 37 2.749.128 - 240.982 180.852 670.663 981.4 3.843.123
1985 315 33 2.664.761 39.462 261.764 79.108 751.618 5.249 3.801.962
1986 284 34 2.971.291 107.896 225.210 63.626 701.82  2.958 4.112.801
1987 267 37 2.955.000 - 165.786 87.264 717.910 419.9 3.945.904
1988 197 14 2.042.846 - 277.148 27.129 596.230 6B1.5 2.954.916
1989 127 29 1.284.995 - 200.158 36.347 398.478 7626. 2.046.745
1990 105 45 795.439 - 137.734 144.424 288.816 2246  1.541.042

19



1991 78 51 649.018 - 101.841 43.872 110.497 24.380 929.608
1992 47 187 193.461 - 16.859 137.183 167.838 105.02 630.361
1993 18 279 16.156 31.150 1.692 285.009 68.447 0044. 546.455
1994 21 310 - - 2.510 422.001 103.009 232.367 &0.8
1995 28 240 - - 18.759 471.294 196.783 497.762 415P8
1996 23 53 - - 2.930 157.298 75.509 148.881 384.618
1997 30 106 - - 31 206.391 121.276 247.960 575.658
1998 27 70 - - 13 261.100 129.879 539.472 930.464
1999 42 71 - - 11.388 188.122 140.284 748.413 12088
2000 17 71 - - - 106.406 140.745 908.897 1.156.048
ba 1944-2000; Moi2@06, 1918-1943.

Fonte: Companhia Docas de Imbitu
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