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Resumo

O objetivo deste texto é descrever e analisar
a construcdo da Estrada do Litoral em Santa
Catarina no trecho sul entre Sdo José e o rio
Mampituba na divisa com o Rio Grande do
Sul. Além da introducdo o texto apresenta
cinco toépicos. 1) Discute a abertura dos ca-
minhos no lado meridional da Col6nia. 2)
Aborda sobre as primeiras iniciativas para a
abertura da Estrada do Litoral. 3) Relata a
realizacao das obras no Morro dos Cavalos e
no Morro do Sirit e no trecho entre Laguna
e 0 rio Mampituba. 4) Analisa o desloca-
mento do eixo dindmico do litoral para o
interior. 5) Discute a intervengdo do Estado
na defini¢do dos planos rodoviarios.

Palavras-chave: Estradas; Colonizacao;
Santa Catarina.

Revista Territorios & Fronteiras, Cuiabd, vol. 6, n. 1, jan.-jun., 2013

Abstract

The objective of this paper is to describe and
analyze the construction of the Coastal
Road in Santa Catarina in southern section
between San Jose and Mampituba river on
the border with Rio Grande do Sul. Besides
introducing the text presents five topics: 1)
Discusses the opening of roads on the south
of the Colony. 2) Covers on the first initia-
tives for the opening of the Coastal Road. 3)
reported the completion of works on the
Horse Hill and Siriu Hill and the stretch
between Laguna and the Mampituba river.
4) analyzes the dynamic axis displacement
from the coast to the interior. 5) Discusses
State intervention in the definition of road
plans.

Keywords: Roads; Colonization; Santa Ca-
tarina..
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Introducao: transportes, lentidao e formacao economica

Na sua trilogia sobre “Civilizagdo material, economia e capitalismo séculos XV-XVIII”,
Fernand Braudel' traz uma descricio e uma sintese da evolu¢io dos transportes em
varias partes do mundo. No periodo analisado, Braudel afirma que a “imperfei¢gdo dos
transportes” limitava o crescimento econdmico e a ampliacdao dos mercados. Havia sécu-
los que os transportes terrestres estavam praticamente “paralisados”. Era uma imensa
lentiddo. Fazendo dos viajantes e dos transportadores “prisioneiros” das precdrias con-
digdes das estradas, que mudavam de acordo com as estagdes do ano e da disponibili-
dade de estalagens que se encontravam ao longo dos velhos caminhos.

Na Africa, na Asia, na India ou na Europa, os meios de transporte poderiam até
apresentar formas diferenciadas como, por exemplo, a utilizagdo de animais disponiveis
em cada regido, porém, o que unificava, segundo Braudel, era sua lentiddao. Na Europa,
as péssimas condi¢des das estradas eram uma estrutura milenar que pouco se alterou em-
tre os séculos XV e XVIII. Excluindo os caminhos postais da Franga do século XVIII, os
demais paises, incluindo a poderosa Espanha e a Inglaterra, ndo tinham um sistema vid-
rio que impulsionasse as trocas com mais agilidade. Citando Paul Valéry, “Napoledo na-
da tdo devagar como Julio Cesar”. Onde as estradas nao chegavam os camponeses esta-
vam “condenados a uma semi asfixia”, relata Braudel’.

Na sua visao civilizadora, Braudel (1996) via nos transportes “o remate necessario

” 3. A prosperidade de uma

da produc¢do: quando se aceleram, tudo vai bem, ou melhor
cidade ou de uma nacdo estava associada a maior velocidade da circulacido e das trocas.
A modernizagdo dos meios de transporte e das vias de comunicagdo proporcionaria a
industria e a0 comércio maiores possibilidades de auferirem mais lucros.

Adam Smith*, que advogava a favor do Estado minimo, entendia que a melhor
forma de garantir estradas, pontes, portos e canais funcionando com eficiéncia e seguran-
¢a, seria por meio da interven¢ao governamental e da administracao direta, financiada
por tributos arrecadados pelo seu uso. Smith recomendava que as estradas ndo deveriam
ser relegadas aos cuidados de administradores ou comissario privados, os quais poderiam
desviar as rendas advindas dos pedagios para usos indevidos, em vez de fazer as melho-
rias necessarias a conserva¢ao da estrada. Mesmo correndo o risco de o Estado utilizar as
rendas dos pedéagios para outras atividades, seria mais prudente confiar esse tipo de ser-
vigo aos 6rgaos publicos, que dispunham de um exército de operarios para manutengao e
ampliacdo da rede viaria.

1 BRAUDEL, Fernand. Civilizacdo material, economia e capitalismo séculos XV-XVIII. Sao Paulo: Martins
Fontes, v. 1, 1997.

2 Idem, p. 386.
3 Idem, v. 2, p. 306.

4 SMITH, Adam. A riqueza das nagées: investigagdo sobre sua natureza e suas causas. Sao Paulo: Nova Cultura,
1988.
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Também caberia ao Estado manter ao longo das estradas postos de seguranca e
fortalezas para o alojamento dos viajantes. Na mesma propor¢ao da seguranga oferecida
as grandes companhias de navegacao e do comércio mercantil ultramar, fazia-se neces-
sario proteger os comerciantes e cidaddos que trafegarem pelas estradas administradas e
pedagiadas pelo Estado. Como exemplo, Smith cita as estradas imperiais na Franga que
estavam em bom estado, ao contrario das inglesas, cuja manutenc¢ao era concedida a a-
gentes privados e ndo apresentavam boas condi¢des de uso’.

Para Smith, a constru¢do de uma estrada deveria ser entendida como um negoécio
que beneficiaria outras atividades mercantis. Pois, ndao haveria nenhuma razdo para abrir
uma “estrada majestosa” numa regido inabitada onde ndo havia comércio®. A constru¢io
de uma estrada depende do fluxo entre os pontos de ligagao. Quanto maior o fluxo,
maior a possibilidade de esta estrada apresentar condi¢des trafegdveis por meio de sua
manuteng¢ao constante.

Karl Marx’ tinha outra compreensdo sobre os transportes no capitalismo, que, nu-
ma primeira instancia, era subordinado a logica da produg¢do. Contudo, num estagio
mais desenvolvido das forgas produtivas e dos meios de produgao, o processo global ca-
pitalista se apresenta como unidade dos processos de producdo e circulagio de merca-
dorias e de capital, cuja producao serve de meio para a circulagao e vice-versa. Sao uni-
dades indissociaveis na totalidade. Produ¢do e consumo sdo intermediados pela circu-
lagao, possibilitada pelos transportes que se transformam num elo na unidade do pro-
cesso global do movimento do capital. A produ¢dao impulsiona os transportes que, por
sua vez, possibilita ampliar a produ¢ao por meio da aproximagao do espago e da redugao
do tempo.

A reducdo dos custos das mercadorias esta associada as melhorias do sistema de
transportes, que esta numa relagao direta ao processo de concentragdo e centralizacao
das empresas de transportes e no controle das vias de comunicac¢ao pelos oligopolios e
que podem ser formados ao mesmo tempo por capitalistas do ramo da produgdao ou do
comércio. A industria dos transportes, como uma das fragcdes do capital, ndo produz es-
pecificamente uma mercadoria, mas surge como uma extensao do processo produtivo.
Se, inicialmente, ¢ a produgdo que subordina os transportes, s6 € possivel desenvolver os
transportes onde a producio cria condi¢des para a circulagio e a valorizagdo do valor®.

Entretanto, € necessario destacar que os meios de transporte e as vias de comuni-
ca¢do nao estao subordinados apenas a uma légica econdmica. Temos que também pen-
sar do ponto de vista territorial, militar, demogréfico e social. Uma estrada ndo serve
apenas para manter e ampliar o fluxo mercantil entre duas regides, mas também para
aproximar culturas ou iniciar novas atividades econdmicas, ou ainda, para fixar popu-
lagdes. Na logica “civilizadora do progresso”, as estradas também abrem frentes para

5 Idem.
6 Idem.
7 MARX, Karl. O capital: critica da economia politica. Rio de Janeiro: Bertand do Brasil, 1991.
8 Idem.
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dizimar populagdes nativas, para introduzir novos padrdes de consumo e estilos de vida,
subjugando comunidades mais autdonomas, além de serem as artérias da degradacao
socioambiental quando penetram em florestas, mangues, restingas ou em outras areas
ainda preservadas. Pelas estradas pavimentadas, a motosserra chega mais rapido a flores-
ta, e os conjuntos residenciais sao valorizados.

Neste texto sobre a constru¢ao da Estrada do Litoral em Santa Catarina, o elo in-
tegrador das cidades acorianas no século XVIII e XIX, adotaremos uma perspectiva plu-
ral, entendendo que a construg¢do de caminhos e estradas esta associada a estratégias eco-
ndmica, social e demografica. Contudo, nao ignoramos que o fluxo mercantil, em boa
medida, condiciona o impulso aos melhoramentos das estradas e que produgdo e circula-
¢do sdao unidades indissociaveis.

A lentiddo dos transportes, relatado por Braudel, também foi uma realidade no li-
toral catarinense do século XIX. O ritmo acelerou-se com a industrializacdo e a inter-
vencdo estatal pds-1950. Neste artigo sera discutida a constru¢do da Estrada do Litoral
em Santa Catarina na longa durag¢do. Havia dois trechos na estrada e ambos partiam de
Sdo José da Terra Firme: o trecho norte seguia até a Estrada de Trés Barras, passando
por Biguacgu, Porto Belo, Camboriu, Itajai, Penha, chegando a Sdo Francisco. O trecho
sul seguia até Enseada do Brito e passava por Morro dos Cavalos, Morro do Siria, Ga-
ropaba, Laguna, Ararangua e Mampituba. Este percurso seguindo pela antiga Estrada do
Litoral, em boa medida, atualmente ¢ tragcado pela BR-101, sendo que, em alguns peque-
nos trechos, o leito é quase o mesmo. O objeto de investigagdo neste texto sera apenas o
trecho sul da Estrada do Litoral entre Sdo José e rio Mampituba, na divisa com o Rio
Grande do Sul.

1. Os caminhos no lado meridional da Colonia

A abertura de caminhos partindo de Sao Paulo ou Rio de Janeiro em direcao ao
sul da Coldnia fazia parte dos objetivos da Coroa Portuguesa em ampliar sua presenca na
regiao do Prata, fazendo frente numa disputa secular com a Espanha. Buenos Aires, fun-
dada em 1580, era um ponto estratégico para as conquistas espanholas, tanto em dire¢ao
ao Sul, regido dos pampas e da patagdnia, como para o Norte, Missiones e os Andes.
Mesmo com as privagdes que a vila de Buenos Aires sofreu no inicio, lentamente desen-
volveu um pungente comércio baseado na pecudria. Esse cendrio levou as expedigdes
portuguesas até as margens do Rio da Prata, onde fundaram a Col6onia do Sacramento,
em 1680, afrontando os interesses da Espanha.

No caminho até o extremo sul da Coldnia, pelo litoral, foram fundadas as povoa-
¢oes de Paranagua (1648), Sao Francisco (1658), Desterro (1675), Laguna (1676), Rio
Grande (1737) e Viamao (1741) que serviam de fortificagcdes e bases para novas expedi-
¢Oes em direcao ao sul ou ao interior do territdrio. Durante o século XVIII, as vilas do
litoral catarinense, Sao Francisco, Desterro e Laguna, estabeleciam contatos entre si por
meio da navega¢do maritima e dos caminhos abertos junto ao litoral, por onde passavam
as tropas de muares vindas do extremo sul. A primeira via de comunicagao terrestre aber-
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ta no século XVIII, que passava pela Capitania de Santa Catarina, foi o Caminho dos
Conventos, que partia da Colonia do Sacramento e chegava as margens do rio Araran-
gua e subia para o planalto serrano, seguindo até Sorocaba. Esse caminho foi aberto em
1727, por Francisco de Souza Faria. Mas, devido as dificuldades encontradas para trans-
por as barreiras da Serra Geral, em 1732, Cristovao Pereira de Abreu partiu de Viamao,
proximo a Porto Alegre, e alcangou os campos gerais das Vacarias até chegar aonde hoje
se situa Lages, de onde seguia o velho Caminho dos Conventos. Estava aberto o famoso
caminho das tropas Viamao—Sorocaba, que serviu como grande artéria fornecedora de
animais de carga, provenientes dos pampas sulinos para as feiras de Sorocaba, que abas-
tecia o complexo cafeeiro’.

Apo6s a fundagdo oficial da vila de Lages, em 1771, fo1 dado 1nicio a abertura do
caminho que seguia em dire¢do a S3ao José¢ da Terra Firme, nas proximidades de Des-
terro, e ao sul até Laguna, descendo pelo rio Tubardo. Essa estrada, que ocupou muito a
aten¢do do governo provincial no século XIX, era a via que colocava o litoral em contato
com o planalto serrano. Pela Estrada de Lages em dire¢dao a Sdo José, margeando o Rio
Cubatao (caminho novo) ou o Rio Maruim (caminho velho), desciam os tropeiros que
praticavam o comércio com as colonias do “sertdo da terra firme” e os agorianos do lito-
ral.

Outro caminho importante foi a Estrada Dona Francisca, ligando Joinville a Rio
Negro, que ndo era um simples caminho, como os demais no territério catarinense, mas
sim uma moderna estrada macadamizada, cujas obras se iniciaram em 1853 e foram
concluidas em 1895. A Estrada Dona Francisca estava sob a responsabilidade da So-
ciedade Colonizadora de 1849 em Hamburgo, que executava as tarefas de construi-la e
manté-la por meio de verbas liberadas pelo Ministério da Agricultura, Industria, Viagdo e
Obras Publicas.

Esse era o panorama geral dos caminhos e estradas em Santa Catarina nos século
XVIII e XIX, que, excluindo a Estrada Dona Francisca, precariamente, ligavam as
principais vilas e regides, e dadas as suas condi¢des fisicas e a baixa acumulagdo regional,
funcionavam como vias isoladas sem uma “unidade do todo”. Esse cenario nos leva a
concluir que, na formac¢do econdmica de Santa Catarina, as vias de comunica¢do e 0s
meios de transporte, que predominaram durante todo o século XVIII e XIX, assumiram
um carater desarticulado. Até o ultimo quartel do século XIX, Santa Catarina era uma
economia de subsisténcia com base na pequena propriedade. O baixo ritmo de acu-
mulagdo e a inexisténcia de uma especializagdo agricola voltada para as exportagdes difi-
cultavam o desenvolvimento de um sistema de transporte mais avangado e integrador.
Contudo, esta nao era uma realidade apenas em Santa Catarina, em boa medida, até os
meados do século XIX, poucas regides do pais apresentavam um sistema de transporte
mais dinamico.

9 ALMEIDA, Aluisio de. Os caminhos do sul e a feira de Sorocaba. Revista do Instituto Historico e Geografi-
co Brasileiro. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, v. 186, 1945.

10 FICKER, Carlos. Historia de Joinville: cronica da Colonia Dona Francisca. Joinville: Ipiranga, 1965.
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Durante o periodo colonial e boa parte do Império, a comunicagdo entre as vilas
do litoral brasileiro era feita por via maritima, a ligagdo com o interior, por meio da na-
vegacao fluvial e dos caminhos. Entretanto, as ligagdes do interior com o litoral eram
todas independentes entre si, criando, segundo Caio Prado Junior, uma “disposi¢ao frag-
mentaria de comunicag¢des”, sem as devidas conexdes, formando “pequenos sistemas
auténomos” de povoamento tanto no litoral como no interior'’. Era o caso da navegacio
fluvial nas bacias do Amazonas, do Parnaiba, do Sao Francisco, do Paraguai e do Para-
na, e os caminhos que seguiam para o interior, desenhados pelas bandeiras e mongoes.
Esses caminhos seguiram aqueles abertos pelos indigenas, como o Caminho de Peabiru,
que partia de varios pontos do litoral sul do Brasil em dire¢do ao Paraguai, dirigindo-se
para os Andes. O Peabiru tinha varias ramificagdes, que foram aproveitadas pelos ban-
deirantes no aprisionamento de indios e na prospeccao de pedras preciosas. As mongdes
seguiam os rios caudalosos em direcao ao centro da Colonia, articulando o comércio do
planalto central com o do litoral paulista'®.

Ao mesmo tempo em que a abertura de caminhos destinados ao escoamento de
muares abastecia os centros consumidores que demandavam meios de transporte, expan-
dia e consolidava a pecuaria sulina, fortalecendo o lado meridional da Col6nia, que esta-
va sempre em conflito com a Espanha. Comeg¢ando por Paranagua, seguindo em dire¢ao
a Sao Francisco, Desterro, Laguna, Rio Grande e terminando em Sacramento. A presen-
ca de estancias de proprietarios nativos definia o territério e aumentava as rendas da
Coroa. Portanto, abrir caminhos era um negocio tanto para os fazendeiros e comercian-
tes, como para a nobreza reinol.

A navegacao fluvial e os caminhos das tropas alargaram o territério da colonia pa-
ra além do Tratado de Tordesilhas, garantindo, em boa medida, o atual contorno das
fronteiras brasileiras, e deram uma coesao aos esparsos nucleos de povoamento. Segundo
Roberto Simonsen'?:

Aos atalhos trilhados pelos bandeirantes no ciclo da caca aos indios,
sucedeu a construcao de caminhos para servir as zonas de mineragao.
Nao surgisse esta e a ocupagao dos sertdes, na escala em que foi feita,
nao se teria efetuado — por necessaria a exploragdo agricola e extrativa
da colonia. Era, porém, a rede fluvial o grande meio preferido para o
trafego — tantas as insuficiéncias e a primitividade dessas estradas e as
dificuldades de sua conservacao.

Estas duas vias de comunicac¢do, estradas e rede fluvial, foram as mais utilizadas
durante todo o periodo colonial e o inicio do Império. Para Odilon Nogueira de Matos'*:

11 PRADO JUNIOR, Caio. Formagdo do Brasil contempordneo. Sao Paulo: Brasiliense, 1996, p. 237.
12 HOLANDA, Sérgio Buarque de. Caminhos e fronteiras. Sao Paulo: Companhia das Letras, 1994.
13 SIMONSEN, Roberto C. Histéria econémica do Brasil 1500/1820. Sao Paulo: Nacional, 1978, p. 437.

14 MATOS, Odilon Nogueira de. Vias de comunicag¢ées. In: HOLANDA, Sergio Buarque (org.). Historia
geral da civilizagdo brasileira. Rio de Janeiro: Bertand do Brasil, 1995, v. II, n. 4, p. 42.
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Uma carta das vias de comunica¢des do Brasil, ao iniciar o Império,
poucas modificagcbes apresentaria com relagdo aos ultimos tempos
coloniais. E bem verdade que a grande expansdo sertanista do século
XVIII, mineradora ou pastoril, levard o povoamento a extensas areas do
interior, assegurando para Portugal, e consequentemente para o Brasil, a
posse de tdo dilatadas regides e tornando o mapa do Brasil, resultante
dos tratados de Madri e Santo Idelfonso, praticamente igual ao de hoje.

Na época Imperial, o sistema de transporte esteve pautado no bindmio navega-
cdo—ferrovia, com énfase na segunda modalidade. Os velhos caminhos tragados pelas tro-
pas lentamente foram sendo transformados em estradas carrogaveis ao longo do século
XIX. Alguns foram macadamizados e, somente a partir da segunda metade do século
XX, dentro do projeto de industrializagao e formagao do sistema nacional de economia,
converteram-se em rodovias pavimentadas.

2. Abrindo a Estrada do Litoral

A partir dos meados do século XVII, o litoral do atual estado de Santa Catarina
comegou a ser povoado com a fundag¢do das vilas de Sao Francisco, Desterro e Laguna.
A Tlha de Santa Catarina, onde se situava Nossa Senhora do Desterro, atual Floria-
nopolis, comegou a ser povoada por volta de 1651, mas teve sua fundagdo oficializada
somente em 1675. Francisco Dias Velho estabeleceu sua tropa e sua familia na Ilha, e
comegou 0 processo de povoamento. No litoral norte, Manuel Lourengo de Andrade ja
havia iniciado a ocupag¢do com a fundag¢do de Nossa Senhora das Gragas de Sao Fran-
cisco, em 1658. Mais ao sul, Santo Antonio dos Anjos da Laguna viria a ser fundada em
1684, por Domingo de Brito Peixoto. Com a criagdo dessas trés vilas, foram estabele-
cidas as bases para a expansdao dos territorios meridionais da Coldnia, em toda a costa
litoranea e, principalmente, em dire¢do ao interior".

Em 23 de margo de 1726, Desterro foi elevada a categoria de vila e desmembrou-
se de Laguna, passando a ser ocupada militarmente pela Coroa, que tinha como objetivo
proteger suas possessdes no Atlantico Sul e utiliza-la para servir de base para novas
conquistas, sobretudo a Colonia do Sacramento. Dentro das intengdes da Coroa Portu-
guesa, expressas no Tratado de Madri, de 1750, e tendo como referéncia o principio do
uti possidetis, fol iniciado um novo processo de povoamento do litoral da Capitania de
Santa Catarina por meio de familias agorianas. Entre 1748 e 1753, chegaram a Desterro
aproximadamente 5 mil agorianos que foram distribuidos ao longo do litoral, com maior
concentracdao em torno da Ilha, nas margens do continente. Foram fundadas as fregue-
sias de Sdo Miguel, Sdo José e Enseada do Brito, todas em “terra firme”'°.

Com esse novo contingente de imigrantes, foram estabelecidos o regime da peque-
na propriedade e o artesanato agoriano, centrados na produgao de farinha de mandioca,

15 ARAUIJO, José de Souza Azevedo Pizarro. Memdrias histéricas do Rio de Janeiro e das provincias anexas a
Jurisdigdo do Vice-Rei do Estado do Brasil. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1822.

16 BOITEUX, Lucas Alexandre. Notas para a histéria catarinense. Florianopolis: Livraria Moderna, 1912.
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agucar, melado, aguardente e pescados, na confec¢ao de instrumentos de pesca, na arma-
zenagem e nos engenhos de farinha, além de uma forte influéncia cultural e religiosa que
deixaram marcas na vida social do litoral catarinense'’. Destaca-se também a caca a ba-
leia, que se constituia numa das principais fontes de renda da Coroa, e ajudou a fundar
outras vilas ao longo do litoral, como Imbituba e Garopaba'®.

Com a abertura do Caminho dos Conventos (1727), mesmo com a descoberta do
novo caminho de Viamao (1732), o litoral catarinense passou a ser mais frequentado por
expedigcoes e aventureiros que se embrenhavam na mata, seguiam rios e “descobriam”
lagoas, para aprisionar indios e buscar pedras preciosas. No século XIX, foi a vez dos
naturalistas que vinham da Europa em busca de fauna e flora exoticas.

Na cartografia historica dos séculos XVIII e XIX, a regido foi mapeada inicial-
mente por Bartolomeu Pays de Abreu, em 1719, que desenhou todo o litoral, desde a vila
de Santos, em Sio Paulo, até Buenos Aires". No ano seguinte, Abreu prop6os a D. Jodao
V que fosse aberto, sob sua responsabilidade financeira, uma estrada de Curitiba a Col6-
nia do Sacramento pelo litoral, com o objetivo de promover o “povoamento da grande
zona meridional”®. Em 1738, Diogo de Soares desenhou o mapa que mostrava 0s cami-
nhos que seguiam de Viamao até o planalto serrano paulista, proximo ao rio Caveiras,
além de detalhar o litoral gaucho e catarinense com suas vilas, rios, lagoas e monta-
nhas*. Ainda no século XVIII, o sargento Jodo Batista elaborou o mapa que demons-
trava o “Caminho que vai de Viamao até a cidade de Sdo Paulo” detalhando os aspectos
fisicos do planalto e do litoral”®. Em 1816, José Pedro Cesar confeccionou o mapa da
“Estrada da Corte do Rio de Janeiro para a Capitania de Rio Grande de Sao Pedro até a
Vila de Porto Alegre”, onde fez o tracado da Estada do Litoral de Porto Alegre até a
Freguesia de Sdo José da Terra Firma®. Talvez seja a primeira carta que traga com de-
talhes o percurso seguido pelos tropeiros que optavam pelo caminho da praia. O cami-
nho € todo percorrido seguindo a beira-mar, mesmo na regiao lagunar entre Laguna e
Torres. O “Mapa da Provincia de Santa Catarina”, elaborado em 1863, por Woldemar
Schultz, mostra todo o litoral catarinense e a Estrada do Litoral que segue rente ao mar
em varios trechos e com ligeiros afastamentos quando hd morros mais ingremes*. De
1872, temos a “Planta Topografica Laguna—Ararangua” do engenheiro Francisco Be-

17 PINHEIRO, José Feliciano Fernandes. Resumo historico da Provincia de Santa Catarina. In: Anais da
Provincia de S. Pedro. Paris: Tipografia de Cassimir, 1839.

8 ELLIS, Myriam. A baleia no Brasil colonial: feitorias, baleeiros, técnicas, monopdlio, comércio, ilumina-
¢a0. Sao Paulo: Melhoramentos; USP, 1969.

' ABREU, Bartolomeu Pays de. Demonstragdo da costa desde Buenos Aires até a Vila de Santos. 1719.

2 LEME, Pedro Taques de Almeida. Histéria da Capitania de Sdo Vicente. Brasilia: Senado Federal, 2004
[1772].

2 SOARES, Diogo. 4 Vila de Laguna e Barra do Tramandai. 1738.
2 BATISTA, Jodo. Caminho que vai de Viamdo até a cidade de Sio Paulo. Século XVIIL.

2 CESAR, José Pedro. Estrada da Corte do Rio de Janeiro para a Capitania de Rio Grande de Séo Pedro até a Vila
de Porto Alegre. 1816.

2 SCHULTZ, Woldemar. Mapa da Provincia de Santa Catarina. 1863.
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rendt, que traz com mais detalhes o trajeto da estrada entre as duas localidades, além de
apontar a linha de telégrafo e uma futura estrada de ferro®. Os mapas apresentados nas
décadas seguintes davam mais énfase nas destinas a colonizagdo e a construgdo de
estradas de ferros.

3. Trecho de Sao José ao rio Mampituba

Assim que foi aberto o Caminho dos Conventos em 1727, o trecho catarinense
entre os rios Mampituba e Ararangud passou a ser frequentado constantemente por cara-
vanas e tropas de muares que vinham desde a Col6nia do Sacramento. Quando foi des-
coberto o Caminho de Viamado em 1732, parte expressiva das tropas deslocou-se para o
interior, seguindo em direcdo as feiras de Sdo Paulo®. Contudo, isto ndo significou o
abandono do Caminho dos Conventos, que se estendia até Laguna. Com as doagbes de
sesmarias no sul da Santa Catarina e a expansao da coloniza¢ao agoriana em dire¢ao ao
Mampituba, a abertura e a conservag¢ao da Estrada do Litoral vai exigir mais atengdo do
governador da capitania. No dia 7 de janeiro de 1738, o Brigadeiro José da Silva Paes
enviou a Camara de Laguna uma ordem para que fosse concluida a Estrada do Litoral
em direcdo ao Norte, chegando até Desterro, e ao Sul até Rio Grande®’. Também foi de-
signado que deveriam ser disponibilizados meios para realizar a passagem dos rios Ara-
rangua e Mampituba, e no territério gaticho dos rios Tramandai e Arroio. Em 1769, o
coronel José Custodio de Farias enviou uma ordem ao capitdo-mor da vila de Laguna
para que fosse reparado o caminho que seguia para Garopaba e Desterro por onde deve-
riam passar pesados equipamentos®.

Apo6s a ocupagao espanhola na IlTha de Santa Catarina em 1777, o governador da
capitania passou a dar mais aten¢do aos caminhos e estradas, pois as mesmas também
poderiam servir como vias estratégicas para defesa das futuras incursdes estrangeiras. A
primeira iniciativa foi mandar abrir o caminho para Lages e fazer melhorias na estrada
para Laguna, além de contratar servigos para estabelecer a passagem em varios rios>>.

No longo trajeto entre Sao José da Terra Firme e o rio Mampituba, na divisa com
o Rio Grande do Sul, a Estrada do Litoral pode ser dividida em trés trechos. O primeiro
compreende o caminho que passava pelas comunidades agorianas que colonizaram a re-
giao em torno de Sao José seguindo até Enseada do Brito, uma passagem de facil acesso

2 BERENDT, Francisco. Planta Topogrdfica Laguna-Ararangud. 1872.
% ALMEIDA, Aluisio de. Os caminhos do sul ... op. cit., 1945.

27 COELHO, Manoel Joaquim de Almeida. Memdria histdrica da provincia de Santa Catarina. Desterro: Ti-
pografia J. J. Lopes, 1856.

2 GALVAO, Manoel do N. da Fonseca. Notas geogrdficas e histéricas sobre Laguna desde sua fundagio até 1750.
Desterro: Tipografia J. J. Lopes, 1884.

? BRITO, Paulo José Miguel de. Memdria politica sobre a Capitania de Santa Catarina. Lisboa: Academia
Real de Ciéncias, 1829.

% BOITEUX, Lucas Alexandre. Notas para a histéria... op. cit., 1912
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que ia margeando o litoral, sendo os maiores obstaculos os rios Maruim e Cubatdao. A
construgdo e a conservacao desse trecho ficaram sob a responsabilidade das comunidades
locais cujas obras eram executadas pelas camaras municipais.

Uma das maiores obras realizadas no trecho foi a ponte sobre o rio Maruim, de
responsabilidade do governo provincial, iniciada em novembro de 1857 e entregue em
julho de 1858. Numa extensdao de 342 palmos (75,25 metros), a ponte foi construida so-
bre 16 arcos de tijolos, chegando a uma profundidade de submersdao de 12 palmos (2,64
metros). Também foram construidas as duas rampas de acesso, a do lado sul, com 360
palmos (79,2 metros) e a do lado norte, com 80 palmos (17,6 metros)®'. Além de facilitar
o transito de viajantes e tropeiros que vinham do sul, a ponte era mais utilizada pela
comunidade local entre Enseada do Brito e Sdo José. Essa obra ainda resiste ao tempo, e
parte dos arcos ainda esta de pé, completando 154 anos.

Em seguida, temos o trecho mais dificil de ser transposto — o Morro dos Cavalos e
o Morro do Sirit (entre Enseada do Brito e Garopaba), onde também havia a complicada
passagem do rio Maciambu. Dado o alto custo para a abertura e manuten¢ao, o governo
provincial se encarregou de executar as obras nestes dois morros. O terceiro trecho ficava
entre Laguna e o rio Mampituba, uma grande planicie costeira coberta de lagoas e rios
caudalosos, como o Urussanga e o Ararangud. Ficou sob a responsabilidade das camaras
municipais e do governo provincial e foi a se¢ao da Estrada do Litoral que também des-
pertou interesses do governo sul-rio-grandense.

3.1. A dificil travessia dos morros dos Cavalos e do Siria

O movimento de tropas pelas estradas da capitania era uma importante fonte de
receita utilizada na abertura e na manuteng¢dao dos precarios caminhos. Cobrava-se nas
passagens dos rios e na entrada de animais, seja pela Estrada Viamao—Sorocaba, a mais
movimentada, ou pelo litoral. O alvara de 3 de junho de 1809 estabeleceu um imposto de
mil réis por cabega de gado que entrasse pelo rio Ararangud, por Sdo Francisco ou por
Lages. Em 29 de agosto de 1828, foi aprovada uma lei que ordenou que fossem feitos
“exames e diligéncias” na Estrada do Morro dos Cavalos para executar melhorias, pois
era de “vital interesse para o abastecimento da capital como a inica que da passagem aos
gados da provincia do Rio Grande”*.

A conservagdo da Estrada do Litoral em seus varios trechos significava a manu-
tengao de um fluxo mercantil nas vilas agorianas, a provisdao de alimento e uma fonte de
renda para a provincia que cobrava pela passagem do gado. Portanto, cabia ao governo,

' SANTA CATARINA. Fala do Presidente da Provincia Jodo José Coutinho a Assembleia Legislativa de Santa
Catarina em 1859. Desterro: Tipografia Catarinense G. A. M Avelim, 1859. Disponivel em
<http://www.crl.edu/brazil/provincial/santa_catarina> Acesso em marc¢o de 2012.

32 SANTA CATARINA. Discurso da instalagio do Conselho pelo Presidente da Provincia de Santa Cata-
rina em 01/12/1830. Desterro, 1830, sem numeragao de pagina. Reproducao do Livro de Registro de Atas
e oficios do Conselho Geral da Provincia de Santa Catarina 1829 a 1831. Floriandpolis: Assembleia Legis-
lativa do Estado de Santa Catarina. (Transcrito por Carmem Lucia Tesko).
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por meio de contrato de concessao a agentes privados, a incumbéncia de financiar a
abertura de trecho de dificil passagem e fazer a manutengdo e construir casas de pousos,
pontes, balsas e garantir a seguranga dos viajantes e tropeiros. Nas falas dos presidentes
da provincia, € recorrente a descri¢do das enormes dificuldades para executar as obras no
Morro dos Cavalos, que praticamente impedia a passagem das tropas.

Essa imensa, escabrosa e empinada montanha, que tem posto um terrivel
Obice ao engrandecimento e prosperidade desta provincia, dificultando a
comunica¢do com o lado austral da mesma, e embaracando o transito de
gado que vem da provincia de Sdo Pedro®.

No final dos anos de 1830, o governo provincial contatou o major Caetano José
da Costa para executar as obras do lado norte do morro, 0 menos acentuado, cujos ser-
vigos eram vistoriados pelo engenheiro da provincia Patricio Antonio de Sepulveda Eve-
rard. As mesmas dificuldades também haviam no Morro do Sirit, “se bem que nao seja
de tdo dificil acesso como o dos Cavalos, e escabroso”*. Num breve relato sobre as
obras, podem-se imaginar as enormes dificuldades que foram enfrentadas pelos operarios
du-rante a abertura do caminho: “grande muralha, alta e grossa se tem construido a for¢ca
de penivel trabalho”®. Para iniciar a obra nos dois morros, foram liberados em 1837,
1:200$000. Uma proposta para evitar o Sirit seria contorna-lo pelo lado do mar, porém
essa alternativa apresentava maior grau de dificuldades e optou-se em continuar as obras
de subida e descida. Em relagdo ao Morro dos Cavalos, a opgdo seria corta-lo por meio
de um tunico ramal, aproveitando os lugares empedrados, conforme as instrugdes apre-
sentadas pelo tenente-coronel Neves, em dezembro de 1839%.

Em 1843 j4 haviam sido concluidas 465 bracgas (1.023 metros), e todo o lado norte
entre Enseada e o cume da montanha. Mas ainda faltavam 950 bracgas (2.090 metros)
para que a obra, de aproximadamente trés quilémetros, ficasse completa®’. Contudo, na
época das chuvas e com a passagem do gado, o caminho novamente ficava intransitavel,
0 que obrigava a fazer novos reparos. Era uma tarefa de Sisifo. As obras no Morro dos
Cavalos seguiram até 1849, e continuaram sob a administracdo do major Caetano José
da Costa. Apods a sua conclusao, o governo provincial transferiu a responsabilidade de

33 SANTA CATARINA. Fala do Presidente da Provincia José Joaquim Machado de Oliveira @ Legislatura Provin-
cial de Santa Catarina em 1837. Desterro: Tipografia Provincial, 1837, p. 12. Disponivel em <http://www.
crl.edu/brazil/provincial/santa catarina> Acesso em mar¢o de 2012.

34 Idem.

3 SANTA CATARINA. Fala do Presidente da Provincia Antero José Ferreira de Brito a Assembléia Lesgislativa de
Santa Catarina em 1845. Desterro: Tipografia Provincial, 1845, p. 10. Disponivel em <http://www.
crl.edu/brazil/provincial/santa_catarina> Acesso em marc¢o de 2012.

36 SANTA CATARINA. Fala do Presidente da Provincia Francisco José de Souza Soares D’Andrea @ Legislatura
Provincial de Santa Catarina em 1840. Desterro, 1840. Disponivel em <http://www.crl.edu/brazil/ provinci-
al/santa_catarina> Acesso em marco de 2012.

3" SANTA CATARINA. Fala do Presidente da Provincia Antero José Ferreira de Brito a Assembleia Legislativa de
Santa Catarina em 1843. Desterro: Tipografia Provincial, 1843. Disponivel em <http://www.crl.edu/brazil/
provincial/santa_catarina> Acesso em mar¢o de 2012.
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sua manuten¢ao ao tenente Francisco Tavares Freire, que também faria a administragao
da barreira junto ao passo do rio Maciambu. Anualmente a provincia deveria destinar
300$000 para reparar a estrada®. Nos anos seguintes, as condi¢des de subida e descida do
Morro dos Cavalos tornavam-se cada vez mais calamitosas. As chuvas e a passagem das
tropas praticamente inviabilizavam temporariamente o transito, até que fossem feitos al-
guns reparos ou o leito do caminho fosse seco. Os recursos arrecadados na barreira eram
insuficientes para financiar os constantes reparos que o caminho demandava.

Passando pelos morros dos Cavalos e do Siriu, a Estrada do Litoral seguia em
dire¢do ao sul até Laguna. Entre Garopaba e Vila Nova (Imbituba), a estrada ndo apre-
sentava muitas dificuldades, numa extensdo de cinco léguas (24 km), seguia no campo da
Aragatuba, Praia da Pinheira até o Morro do Sirit, que estava bem conservado. No se-
gundo trecho de Garopaba até Laguna, eram mais cinco léguas a beira-mar, passando
por trés comunidades®.

3.2. Entre lagoas e rios: Laguna ao rio Mampituba

O segundo trecho da Estrada do Litoral em dire¢do ao sul que necessitava de um
conjunto de obras era entre Laguna e o rio Mampituba. O caminho que vinha do Rio
Grande do Sul j4 havia passado por reparos ainda no século XVIII, mas as dificuldades
de travessia dos rios, cujos servigos eram irregulares, e a falta de pousos e seguran¢a para
viajantes e tropas tornavam as viagens arriscadas. A primeira iniciativa para executar um
projeto de abertura da estrada com a constru¢ao de pontes, servigos de balsas e casas de
pouso com seguranca foi apresentada em 1856 pelo catarinense Jeronimo Francisco
Coelho, entdo presidente da provincia do Rio Grande do Sul.

Jerdnimo Francisco Coelho, nascido em Laguna em 1806, deputado provincial de
Santa Catarina por seis legislaturas (1835 a 1847), ocupou o cargo de presidente da
provincia do Rio Grande do Sul entre abril de 1856 e margo de 1857. No curto periodo
em que esteve na presidéncia, Jerdbnimo Coelho encarregou-se de elaborar um projeto
para constru¢dao e melhorias da estrada entre Porto Alegre a Laguna. O projeto estava
baseado no relatorio final da Comissdao de Engenheiros comandada pelo Major José¢ Ma-
ria Pereira de Campos, que havia feito um levantamento topografico ao longo de todo o
trecho. A extensdo total da estrada seria de 60,75 léguas (293,3 km), sendo 35,75 l1éguas
(172,6 km) de Porto Alegre a Torres e 25 léguas (120,7 km) de Torres a Laguna. A pro-

¥ SANTA CATARINA. Fala do 3° Vice-Presidente da Provincia Severo Amorim do Valle @ Assembleia Legislativa
de Santa Catarina em 1849. Desterro: Tipografia Provincial, 1849. Disponivel em <http://www.crl.edu/
brazil/provincial/santa catarina> Acesso em margo de 2012.

% CORRESPONDENCIA. Oficio de Patricio Antonio de Sepulveda Everar, Major dos Engenheiros a
Jodo José Coutinho, Presidente da Provincia, relatando as observagdes feitas desde o Rio Maciambu até a
Freguesia de Garopaba. Garopaba. 09 de janeiro de 1851.

Revista Territorios & Fronteiras, Cuiabd, vol. 6, n. 1, jan.-jun., 2013


http://www.crl.edu/%20brazil/provincial/santa_catarina
http://www.crl.edu/%20brazil/provincial/santa_catarina

ALCIDES GOULARTI FILHO Pagina | 157

posta era que a obra fosse divida em 16 postos (se¢cdes) podendo todos serem executados
simultaneamente sob a administracdo de encarregados®.

No projeto apresentado por Jeronimo Coelho, havia um detalhamento sobre as
condigdes topograficas de cada se¢ao. Em Santa Catarina, eram sete segOes: Arroio
Grande, Arroio do Maracuja, Passo Fundo, Rincao Comprido, Campo Bom, Passo do
Camacho e Campo da Barra. Em cada ponto de parada, deveriam ser construidos casas
de pousos e ranchos espagosos para abrigo de mantimentos, ferramentas, com a presenga
de um encarregado, dois guardas e um servente. Também deveriam ser disponibilizados
servicos de passagens nos passos dos rios e lagoas realizados por um “passageiro” e um
ajudante, além de potreiros de até 100 bragas (220 metros) para o descanso dos animais.
Em Santa Cataria, seria nas passagens dos rios Ararangua, Urussanga, Camacho e La-
guna.

O custo total da obra seria de 92:100$000, sendo 30:000$000 sob responsabilidade
do Rio Grande e 42:100$000 de Santa Catarina. A manuten¢do anual custaria
19:316$000, a qual seria coberta por meio de impostos cobrados dos viajantes que
utilizassem os pousos e as balsas. Apds sua conclusao, o trajeto de 293,3 km poderia ser
realizado em aproximadamente cinco dias. No final do projeto, Jerbnimo Coelho sugeriu
que fosse organizada uma companhia de diligéncia com subvengao estatal para realizar a
viagem de Porto Alegre a Laguna®'.

O projeto da Estrada Porto Alegre a Laguna foi enviado ao presidente da pro-
vincia de Santa Catarina, Jodo José Coutinho, que respondeu prontamente, mas condi-
cionou a execug¢do do projeto ao recebimento de recursos do Governo Imperial:

Sendo obvia a conveniéncia e vantagem desses servicos para as duas
provincias, imediatamente respondi a S. Ex. que podia contar com a
minha boa vontade e cooperacao, principalmente se 0 governo imperial
me habilitasse com a quantia precisa para as despesas na parte perten-
cente a esta provincia, que pelos seus escassos reditos pouco pode con-
tribuir®.

Por ordem do governo catarinense, foi enviada ao litoral sul uma comissdao de
engenheiros para reconhecer e investigar os lugares onde deveriam ser construidos os
ranchos e as casas de pousos. Apos os resultados do mapeamento apresentado a Joao
José Coutinho, ficou determinado que Santa Catarina ficaria responsavel por construir as
estruturas de pouso localizadas em Camacho, Rincao Comprido e Lagoinha.

“ RIO GRANDE DO SUL. Relatério do Presidente da Provincia Jeronimo Francisco Coelho @ Assembleia Legisla-
tiva do Rio Grande do Sul em 1856. Porto Alegre: Tipografia do Mercantil, 1856. Disponivel em <http://
www.crl.edu/brazil/provincial/rio_grande do sul> Acesso em margo de 2012.

4 Tdem.

42 SANTA CATARINA. Fala do Presidente da Provincia Jodo José Coutinho a Assembleia Legislativa de Santa
Catarina em 1857. Rio de Janeiro: Tipografia de J. Villeneuve, 1857, p. 23. Disponivel em <http://

www.crl.edu/brazil/provincial/santa catarina> Acesso em marc¢o de 2012.
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Em margo de 1857, Jeronimo Coelho deixou o governo da provincia gaucha e,
por ordem no novo presidente, assumiu o comando dos trabalhos para a constru¢ao da
Estrada Porto Alegre a Laguna. No dia 8 de janeiro de 1857, Jeronimo Coelho enviou
uma correspondéncia para Joao José Coutinho, que, naquela data, estava iniciando os
trabalhos para a abertura da estrada e a constru¢do dos pousos na localidade de Cama-
cho®. Ao longo dos cinco anos seguintes, o comando das obras foi trocado varias vezes,
mas seguiram seu curso normal. Foram construidos os trés pousos, além das passagens
da barra de Laguna e Urussanga™.

No inicio da década de 1860, a Estrada do Litoral recebeu alguns melhoramentos,
como os reparos no Morro do Sirit em 1863, sob administragdo de Miguel Francisco
Pereira, e outros realizados no Morro dos Cavalos, os dois pontos mais criticos. As pas-
sagens das balsas esporadicamente recebiam algumas reformas, mesmo assim, as condi-
¢Oes da estrada ficavam quase sempre intransitaveis nos trechos mais ingremes. De La-
guna ao Mampituba nao havia grandes obstaculos, somente o Morro de Santa Marta, de
facil acesso, comparado com os demais, o que facilitava a preservagdo da estrada em
condigoes trafegaveis o ano todo.

Seguindo sempre pela praia em quase total extensdo, pode esta estrada,
na opinido do engenheiro, prescindir de outros melhoramentos, que nao
sejam composturas no morro de Santa Marta, boas barcas de passagem
nos rios Camacho, Urussanga, Ararangua e Mampituba®.

Em 1870, foi aprovada a Lei Provincial 638, de 30 de maio, concedendo o privi-
légio a Manuel José de Freitas Cardoso para estabelecer uma linha de carros entre Ca-
macho e Mampituba, passando por Ararangua, com um capital inicial de 20:000$000. A
companhia deveria se dedicar ao transporte de géneros alimenticios, os quais seriam isen-
tados de impostos nos dez primeiros anos de operagdao da linha. Seriam empregados até
quatro carros (diligéncias) em duas viagens redondas por més. Também deveriam ser
transportadas as malas de dinheiro da provincia, além de seus funcionarios*.

Na tabela abaixo, podemos acompanhar a trajetéria dos gastos realizados pelo
governo provincial com a Estrada do Litoral e as obras nos morros dos Cavalos e Sirit.
Entre as décadas de 1830 e 1850, praticamente houve seguidas liberagdes, com maior
concentracdo entre 1840 e 1848, quando as obras foram atacadas com mais veeméncia
nos dois morros. Nos anos de 1850, foi a vez do trecho entre Laguna e Mampituba,
quando foi executado o projeto de Jerdbnimo Coelho.

4 CORRESPONDENCIAS. Diversas correspondéncias dos engenheiros ao presidente da provincia du-
rante a constru¢do da Estrada de Laguna ao Mampituba. 1857 a 1863.

4 Tdem.

4 SANTA CATARINA. Relatério do Presidente da Provincia Pedro Leitdo da Cunha ao 1° Vice-Presidente da
Provincia Francisco José de Oliveira em 1863. Desterro: Tipografia J. A. do Livramento, 1863, p. 15. Disponi-
vel em <http://www.crl.edu/brazil/provincial/santa catarina> Acesso em margo de 2012.

4 SANTA CATARINA. Lei Provincial n° 638 de 30 de maio de 1870. Colecdo de Leis da Provincia de
Santa Catarina. Desterro: Tipografia J. J. Lopes, 1870.
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Tabela 1: Valores investidos na constru¢do e reparos da Estrada do Litoral

Ano Valor investido Obras
1836 15:000$000 Estrada do Litoral
1837 1:200$000 Morro dos Cavalos e Siriu
1840 178:240 Morro do Siria
1841 4:000$000 Morro dos Cavalos
1842 3:000$000 Morro dos Cavalos
1843 2:000$000 Morro dos Cavalos
1844 3:400$000 Morro dos Cavalos
5:000$000 Laguna a Ararangua
1845
3:000$000 Morro dos Cavalos
1846 2:000$000 Morro dos Cavalos
1848 2:000$000 Estrada do Litoral
1852 300$000 Morro dos Cavalos
1854 696$200 Morro do Sirit
1855 8:268$135 Estrada do Litoral
1857 3:200$000 Estrada do Litoral
1863 541$500 Morro do Sirit
1888 16:000$000 Morro dos Cavalos e Sirit

Fonte: Relatorio dos presidentes da provincia de Santa Catarina, varios anos.

Entre os varios relatos de viajantes naturalistas que passaram por Santa Catarina
no século XIX, dois merecem destaque: o francés Auguste de Saint-Hilaire’, em 1820, o
engenheiro belga Charles van Lede, em 1848, e o alemdo Robert Avelallemant”’, em
1858. Saint-Hilaire fez o percurso da estrada entre Laguna e o Mampituba e levou seis
dias com pouso nas localidades de Porto de Passagem, Figueirinha, Urussanga, Araran-
gua, Arroio Grande e Mampituba. Lallemant fez o trecho de Sao José até Laguna e lev-
ou quatro dias parando em Enseada do Brito, Gambo6a, Mirim e Laguna. Ambos fazem
um relato detalhado das condi¢des da estrada, da dificuldade em fazer a travessia dos
rios, da paisagem natural e da monotonia que era cavalgar tao proximo ao mar.

4" SAINT-HILAIRE, Auguste. Viagem a Curitiba e provincia de Santa Catarina. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo
Paulo: USP, 1978.

48 LEDE, Charles Van. Mémoire historique, descriptif, statisitique et commmercial sur la Province de Sainte-
Catherine. Bruxellas: Librairie Polytechnique D’aug, 1843..

¥ AVE-LALLEMANT, Robert. Viagens pelas provincias de Santa Catarina, Parand e Sdo Paulo. Belo Hori-
zonte: Itatiaia; Sdo Paulo: USP, 1980.

Revista Territorios & Fronteiras, Cuiabd, vol. 6, n. 1, jan.-jun., 2013



ALCIDES GOULARTI FILHO Pagina | 160

4. Deslocando o eixo dindmico: do litoral para o interior

A partir dos meados da década de 1860 até o final do Império, a situagdo finan-
ceira da provincia foi se deteriorando a cada ano. Basicamente, a economia catarinense
estava pautada nas pequenas atividades artesanais € na economia de subsisténcia. A caga
a baleia, a producao de aguardente e farinha de mandioca estavam restritas as cidades do
litoral e tinham uma fraca inser¢do no mercado nacional. As atividades pecuarias eram
mais voltadas as demandas locais do que as de cidades fora da provincia. Esse fraco de-
sempenho da economia repercutia em baixa arrecadagdo tributaria, travando os investi-
mentos publicos em vias de comunicagdes e meios de transporte. A falta de um comércio
mais ativo e de uma maior dispersao demografica impedia o aperfeicoamento dos trans-
portes. A baixa densidade populacional e a necessidade de promover uma maior diversi-
ficacdo das atividades econdmicas levaram o governo provincial, dentro do movimento
geral da imigracao nacional, a iniciar a coloniza¢ao no Vale do Itajai (Blumenau em
1850) e Nordeste (Joinville em 1851) de Santa Catarina. Contudo, o bom desempenho
das colonias também estava associado a presenca de sistemas de transportes. Portanto,
ampliagdo das atividades econdmicas, coloniza¢ao, melhoria dos transportes, aumento
da arrecadacao e mais investimentos publicos formavam uma unidade indissoluvel. Resi-
dia na capacidade de mobilizacdo do Estado em promover politicas publicas para rever
esse quadro de imobilismo.

A situagdo foi se agravando para as estradas mais importantes de Santa Catarina
que dependiam de recursos provinciais, como a Estrada de Lages (Lages a Sao José),
Estrada do Rio do Rastro (Laguna e Lages) e Estrada de Trés Barras (Sao Francisco a
Curitiba). A excecdo era a Estrada Dona Francisca cuja construgao era financiada pelo
Governo Imperial e executada pela Sociedade Colonizadora. A Estrada de Curitibanos
(Blumenau a Curitibanos), a artéria colonizadora do Vale do Itajai, iniciada em 1873, te-
ve seus trabalhos iniciais financiados pelo Governo Imperial, mas em seguida foi incor-
porada pela provincia, que passou a administra-la fazendo as obras de abertura e reparos
no mesmo ritmo das demais estradas.

O 1nicio da colonizagao no sul da provincia deu-se com a chegada de imigrantes
italianos que fundaram os nucleos de Azambuja (1877), Urussanga (1878), Cricitma
(1880), Cocal (1885), Nova Veneza (1890) e Nova Beluno (1891). Apés a instalagao dos
colonos nesses nucleos, iniciou-se um processo de dispersao demografica com a fundagado
de novas comunidades e a difusao das atividades mercantis. Rapidamente as coldnias
estabeleceram lagos econdmicos com Tubardo e Laguna. Como havia uma determinag¢do
politica em fixar os colonos, o governo provincial viu-se na obrigacdo de oferecer estrutu-
ras de transportes entre as colOnias e Laguna.

Em 1884, entrou em operagdo a Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina (EFDTC)
numa extensdo de 117 km, que ligava os portos de Laguna e Imbituba, passando por Tu-
bardo e finalizando em Lauro Miiller, onde havia as minas de carvao. Mais do que uma
ferrovia do carvdo, a Dona Tereza Cristina, nas suas trés primeiras décadas de existéncia,
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foi a ferrovia da colonizagao do sul catarinense, pois ligava os nucleos das colonias a pra-
¢a comercial de Laguna.

Dois projetos de ampliagdao dos meios de transporte na regido também merecem
destaques. O primeiro foi o projeto realizado por Sebastido Anténio Rodrigues Braga,
apresentado em 1869, para a construg¢do da Estrada de Ferro D. Pedro, ligando Desterro
a Porto Alegre. O segundo foi o Canal de Navegacdo Porto Alegre a Laguna, realizado
por Eduardo José de Moraes nos anos de 1870. O projeto previa a utiliza¢do e a ligacao
de varias lagoas além da constru¢dao de canais artificiais nos trechos onde ndo havia rios.
Ambas as obras nunca foram executadas na sua plenitude, mas partes foram construidas
no século XX, com a extensao do ramal ferroviario da EFDTC até Ararangud em 1927, e
a abertura do Canal de Navegacao Laguna a Jaguaruna nos anos de 1910, seguido da
canalizacdo das lagoas entre Ararangua e Sombrio no inicio dos anos de 1930.

Com o inicio do processo de colonizagdo no sul catarinense, o eixo do dinamismo
local desloca-se do litoral para o interior. A descoberta do carvao, a constru¢ao da
EFDTC e a prosperidade econ6mica das coldnias obrigaram o governo catarinense a vol-
tar suas atengdes para investimentos em infraestrutura nas novas colonias. A abertura das
chamadas “Estradas Coloniais” tornou-se condi¢ao sine qua non para a sobrevivéncia dos
imigrantes que ja estavam instalados nos nucleos e para os que estavam para chegar. Nao
poderia acontecer novamente o que havia ocorrido durante o processo de colonizagdo de
1829 e dos anos de 1830, quando, por falta de recursos e infraestrutura, os poucos imi-
grantes que foram para o Vale do Rio Maruim se dispersaram e, na visao oficial, pouco
contribuiram para o crescimento da economia catarinense.

Em 1883, trés anos ap6s a fundagdo da colonia de Criciima, a comunidade local
ja estava reivindicando a constru¢do de uma estrada até a cidade de Ararangua:

E indispensavel a construgio desta estrada, porque sendo Criciima um
distrito da ex-colonia de Azambuja onde se acham estabelecidas cerca de
150 familias, demorando a 30 quilémetros, pouco mais ou pouco menos,
da margem esquerda do rio Ararangua, e, pois, mais proXimo para O
centro exportador do que a vila do Tubardo, que fica ao quadruplo da
distancia, sao manifestas as grandes vantagens que resultardo dela para
os colonos ali estabelecidos, assim como para o municipio de Ararangua.
Assim, ligam-se os dois vales, e a ex-colonia de Azambuja tera via de
comunicagdo ativa com aquele municipio®.

No ano de 1886, ja estava tragado o caminho entre Cricidma e Azambuja, que
passava pelas terras das colonias Cocal e Urussanga. Azambuja ficava apenas a 9 km da
estacdo ferrovidria de Pedras Grandes da EFDTC, de onde se partia para Tubardo, La-
guna e Imbituba. Outra estrada colonial muito utilizada no inicio do século XX era a que
ligava Tubardo até Teresépolis (Estrada de Tubarao) e de Orleans até Anitapolis, pas-

0 SANTA CATARINA. Relatério do Presidente da Provincia Francisco Luiz da Gama Rosa a Teodoreto Carlos de
Farias Souto em 1883. Desterro: Tipografia do Caixeiro, 1883, p. 15. Disponivel em <http://www.crl.
edu/brazil/provincial/santa catarina> Acesso em margo de 2012.
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sando pelas comunidades de imigragdo alema. Ambas as estradas seguiam até o cruza-
mento com a Estrada de Lages, que ligava o planalto serrano ao litoral. Era por meio
desta estrada colonial que se estabelecia 0 comércio entre as varias colonias alemas que
ficavam mais ao sul, fundadas a partir da dispersdo de imigrantes das colénias de Santa
Isabel e Teresopolis que deveriam povoar as margens da Estrada de Lages.

No final do século XIX, a politica de transporte, tanto do velho regime imperial
como da nascente Republica, estava centrada na expansao das ferrovias e na navegacao
de cabotagem. Ambas as modalidades de transportes atendiam as demandas da econo-
mia nacional, articulando mercados e intensificando o fluxo de pessoas e mercadorias.
Para as distancias menores a solu¢ao seria continuar com a abertura de caminhos e estra-
das, que, em boa medida, passaram a administracdo das prefeituras. No litoral catari-
nense, Sao Francisco, Itajai, Floriandpolis, Laguna e Ararangud estavam regularmente
integradas por meio da cabotagem de curta distdncia operada por companhias nacionais
e locais de navegacao a vapor. Portanto, nao fazia mais sentido investir na Estrada do
Litoral, sobretudo nos reparos dos morros dos Cavalos e Sirit, que exigiam vultosos
recursos financeiros do Estado. Mesmo em estado precario, o trajeto da Estrada do Lito-
ral ja estava definido, o que ndo significou seu abandono.

No ultimo Relatério do Presidente da Provincia durante o Império, de 1888, te-
mos uma descri¢do do estado “deploravel” da estrada.

O Morro dos Cavalos, ingreme e escabroso, estende-se até o mar, ndao
deixando praia no ponto em que com ele comunica. E considerada
passagem obrigatoria e, entretanto, nega passagem. Fizeram-lhe impor-
tantes consertos ha mais de 20 anos, restando apenas vestigios, por falta
de conservacio’'.

O proprio Presidente da Provincia, Francisco José da Rocha, foi até Enseada do
Brito para observar as condi¢bes da estrada. Em seguida, foram liberados 16:000$000
para, imediatamente, iniciarem-se Os reparos necessarios para estrada voltar a ser trafe-
gavel no Morro dos Cavalos. O cidadao Anselmo Anténio Tavares apresentou uma pro-
posta orgamentaria para administrar as obras de reparo nos dois morros de 4:000$000 pa-
ra o dos Cavalos e 2:000$000 para o Siriti, que nao foi muito bem aceita pelo governo,
pois seria quase que impossivel executar uma obra duradoura com uma proposta tao exi-
gua. No ano seguinte, foi constituida uma Comissao Encarregada dos Consertos do Mor-
ro dos Cavalos sob a administragdo do encarregado das obras militares Urbano Coelho
Gouvéa™.

Durante o primeiro governo de Hercilio Pedro da Luz (1894 a 1898), foram exe-
cutados varios projetos de melhoramentos e abertura de novas estradas, com aten¢ao

' SANTA CATARINA. Relatdrio do Presidente da Provincia Francisco José da Rocha @ Assembleia Legislativa de
Santa Catarina em 1888. Rio de Janeiro: Tipografia Unido A. M. Coelho da Rocha, 1888, p. 174. Disponi-
vel em <http://www.crl.edu/brazil/provincial/santa catarina> Acesso em margo de 2012.

2 CORRESPONDENCIA. Comissio encarregada dos consertos na estrada do Morro dos Cavalos. Agos-
to de 1889.
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especial a Estrada de Lages. Em 1897 foi aprovada a Lei Estadual 263, de 25 de
setembro, que autorizou um crédito de 20:000$000 para reparos e abrir um novo tragado
da estrada no Morro do Siri, no municipio de Garopaba. Também estavam previstas
melhorias na estrada que passava pela comunidade de Morrinhos, no mesmo
municipio®. Dois anos ap0s, foi aprovada uma nova lei, 487, de 11 de outubro de 1900,
que autorizou o governo a fazer gastos de 4:000$000 para realizar melhorias nos morros
dos Cavalos e Siria™.

Entretanto, ao mesmo tempo em que Hercilio Luz retomava as obras de melho-
rias na Estrada do Litoral nos dois pontos mais criticos, também dava inicio a abertura
de uma nova rota em dire¢ao a colonia de Criciuma a partir de Tubarao. A Lei Estadual
171, de 30 de setembro de 1895, autorizou o governo a abrir uma estrada saindo de Ja-
guaruna, passando por Sangido, Morro da Fumaca até Cricitima®. Com essa op¢io, a
preferéncia passou a ser as estradas das colonias em detrimento da Estrada do Litoral,
sobretudo no trecho entre Jaguaruna e Ararangua.

Com a chegada do ramal ferroviario da EFDTC as margens do rio Ararangua em
1927, a integragdo férrea entre as principais cidades do sul catarinense estava completa.
Era possivel viajar de Ararangua a Criciuma, Urussanga, Jaguaruna, Tubarao, Orleans,
Lauro Miiller, Laguna e Imbituba pela EFDTC. A ferrovia chegava aos portos de La-
guna e Imbituba, além de passar proéximo ao porto fluvial de Pontdo em Jaguaruna. A
regiao também estava servida do canal de navegacdo Jaguaruna a Laguna, que operou
ativamente desde os anos de 1910, transportando mercadorias entre as colonias do sul
catarinense até o porto de Laguna™.

Nas listas de obras realizadas nas mais diversas estradas catarinenses durante os
anos de 1910 e 1920, publicada na Mensagem dos Governadores, a retomada dos reparos
no Morro do Sirid aparece somente em 1910, quando foram despendidos 1:000$000 e,
em 1918, com 3:000$000°7®. A auséncia da Estrada do Litoral, principalmente de obras
no Morro dos Cavalos e Morro do Siriu, revela que o caminho nao era mais visto como

3 SANTA CATARINA. Lei Estadual n° 263 de 25 de setembro de 1897. Colegdo de Leis do Estado de Santa
Catarina. Florianopolis: Tipografia Gutenberg, 1897.

* SANTA CATARINA. Lei Estadual n° 487 de 11 de outubro de 1900. Colegdo de Leis do Estado de Santa
Catarina. Florianopolis, 1900.

% SANTA CATARINA. Lei Estadual n° 171 de 30 de setembro de 1895. Colegdo de Leis do Estado de Santa
Catarina. Florianopolis: Tipografia Gutenberg, 1895.

56 MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Relatério dos servigos executados pelo Departamento
Nacional de Portos e Navegacdo apresentado ao Ministro da Viagdo e Obras Publicas. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1941

7 SANTA CATARINA. Mensagem do Governador Gustavo Richard ao Congresso Representativo de Santa Cata-
rina em 1910. Floriandpolis: Tipografia Moderna, 1910. Disponivel em <http://www.crl.edu/brazil/ pro-
vincial/santa_catarina> Acesso em marc¢o de 2012.

 SANTA CATARINA. Mensagem do Governador Felippe Schmidt ao Congresso Representativo de Santa Catari-
na em 1918. Florianopolis, 1918. Disponivel em <http://www.crl.edu/brazil/provincial/santa catarina>
Acesso em marc¢o de 2012.
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uma rota estratégica para a economia catarinense, nem mesmo para a regido sul”. A
construgdo da estrada de Criciima a Jaguaruna e de Tubarao a Teresépolis (Estrada de
Tubarao) deslocou o fluxo do litoral para o interior colonial.

5. Estado e planos rodoviarios: redefinindo as rotas

Em 8 de outubro de 1926, por meio da Lei Estadual 1.539, fo1 criada a Inspetoria
de Estradas de Rodagem e de Minas, que ficou encarregada de realizar todos os servigos
técnicos de estudo, projetos, orgamentos, constru¢ao, reparos, melhorias e fiscalizagao de
servicos do sistema de transportes rodovidrios, além de regular as atividades de minera-
¢do em Santa Catarina. Com a criagao da Inspetoria, o Estado assumia a fungdo de ela-
borar e executar as politicas de transportes em todo o territorio catarinense. Na época,
Santa Catarina dispunha de uma malha rodoviaria de 7.049 km de estrada de rodagem e
5.616 km de caminhos, onde circulavam aproximadamente 23 mil veiculos®.

Juntamente com a criagao da Inspetoria, foi apresentada pelo governador Adol-
pho Konder® a proposta de um plano rodoviario estadual que dividia o estado em trés
linhas principais: Floriandpolis ao extremo oeste, passando por Lages; Floriandpolis ao
norte, passando por Itajai até Joinville, seguindo para Mafra e Porto Unido; Floriano-
polis até a divisa com o Rio Grande do Sul. O plano refor¢ava a opgdo de seguir para o
sul utilizando a Estrada de Tubardo, aproveitando o trecho da Estrada de Lages entre
Floriandpolis e Teresopolis e abandonando a dificil travessia dos morros dos Cavalos e
Siria. O percurso da estrada pode ser acompanhado na tabela abaixo.

Tabela 2: Distancia intermediaria entre as cidades da Estrada de Tubarao

Trechos Distancia (Km)

Floriandpolis - Teresopolis 50
Teresopolis - Sao Bonifacio 34

Sao Bonifacio - Santa Marta 15
Santa Marta - S0 Martinho 24
Sao Martinho - Sdo Jodo do Capivari 8
Sao Jodo do Capivari - Armazém 7
Armazém - Gravata 13
Gravata - Tubarao 21

Total 172

Fonte: KONDER, 1928

59 ROSA, José Vieira da. Carta do Estado de Santa Catarina. 1917.

% SANTA CATARINA. Mensagem do Governador Adolpho Konder ao Congresso Representativo de Santa Catari-
na em 1927. Florianopolis, 1927. Disponivel em <http://www.crl.edu/brazil/provincial/santa catarina>
Acesso em marc¢o de 2012.

61 KONDER, Adolpho. A estrada de rodagem Floriandpolis-Tubardo. Floriandpolis: Livraria Central, 1928.
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No trajeto estavam localizadas as pequenas coldnias alemas fundadas a partir da
dispersao demografica de Teresopolis e Santa Isabel: Sao Bonifacio (1864), Sao Martinho
(1873) e Rio Fortuna (1892). Portanto, a constru¢ao da Estrada de Tubarao ja era um ca-
minho conhecido, e suas obras auxiliariam na fixacao dos colonos. De Tubarao a divisa
com o Rio Grande do Sul, a estrada seguia para Jaguaruna, Cricitima até Praia Grande,
nas margens do rio Mampituba, seguindo em paralelo com a Estrada do Litoral numa
distancia aproximada de 22 km, passando pelas comunidades de Forquilhinha, Turvo e
Jacinto Machado.

Em 6 de janeiro de 1937, o Interventor Nereu Ramos aprovou o Decreto n.° 7,
que regularizou o novo Plano Rodoviario Catarinense, refor¢ando os trajetos principais
da proposta de 1927%>. Em direcdo ao sul, a Estrada de Tubardo transforma-se numa
rodovia de “primeira classe”, ou seja, tinha prioridade nos investimentos do Estado®.
Contudo, entrou como “segunda classe” o trecho Florianopolis a Laguna, de 132 km,
retomando a antiga Estrada do Litoral®.

Dentro da trajetéria nacional de centraliza¢do das tomadas de decisao em torno
do Estado, que passou a comandar o projeto de industrializa¢ao, ocorreu a politiza¢ao
dos transportes, cujas metas de expansdo iam ao encontro dos objetivos para formar um
sistema nacional de economia. Em 1927, foi criada a Comissdao de Estrada e Rodagem
Federais, que elaborou um esbog¢o de um plano em que se tragaram os grandes eixos
rodoviarios de integra¢do nacional. Para Santa Catarina, na rota norte-sul, foi dada én-
fase ao atual tragado da BR-116, cortando o planalto serrano e norte. O mesmo ocorreu
quando foi aprovado o primeiro Plano Rodoviario Nacional em 1944, que definiu a “ro-
dovia transversal de Santa Catarina” com 699 km, desde Curitiba até Torres. Novamente
foi feita a opgdo pela Estrada do Tubardo. A situagdo se reverteu somente quando foi
elaborado o Plano Rodoviario Nacional em 1951 e aprovado em 1956, dentro dos obje-
tivos do Plano de Metas de Juscelino Kubitschek (1956-1960). A ligacdo entre Curitiba,
Floriandpolis e Porto Alegre foi alterada, deslocando-se para o litoral por meio da BR-59,
nomenclatura mudada com o Plano Nacional de Viacdo de 1964, para BR-101°,

A partir desse momento, o governo federal encampou as obras de abertura e pavi-
mentag¢do da ligacao entre Floriandpolis e o Mampituba. O governo estadual livrava-se
de um grande fardo que o atormentava havia mais de dois séculos: a passagem nos mor-
ros dos Cavalos e Siria. A BR-101, cuja pavimentag¢do em Santa Catarina ocorreu em a-
gosto de 1971, entre Florianopolis e o rio Mampituba, somente em alguns trajetos foram
utilizados o leito da antiga Estrada do Litoral, mas, em boa medida, podemos afirmar

62 DIRETORIA DE ESTRADA E RODAGEM. Plano Rodovidrio do Estado de Santa Catarina. 1937.
63 DIRETORIA DE ESTRADA E RODAGEM. Mapa da viacdo da Residéncia de Tubardo. 1936.
% SANTA CATARINA. Plano Rodovidrio Catarinense. Florianopolis: Imprensa Oficial, 1939.

6 MINISTERIO DOS TRANSPORTES. Planos de viagdo: evolugo histérica 1808-1973. Brasilia: Conse-
Iho Nacional de Transportes, 1974.

6 MINISTERIO DA VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Roteiro rodovidrio do Estado de Santa Catarina. Rio
de Janeiro: DNER, 1952.
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que é uma nova rota. No sul, a BR-101 ficou entre as duas velhas estradas, tanto do Lito-
ral como a de Tubardao. Atualmente a Estrada do Litoral, em alguns trechos, estd pavi-
mentada e, em outros, ainda se mantém em “chado batido” e liga pequenas comunidades
e balnearios.

Consideracoes finais

Os meios de transporte e as vias de comunicag¢dao em Santa Catarina durante os
séculos XVIII e XIX acompanharam a lentidao das mudangas na base produtiva e demo-
grafica. Uma economia de subsisténcia, de acumulagao lenta e pulverizada apresentava
um sistema de transporte disperso e fragmentado. Coube ao governo provincial provi-
denciar a integracdo do territorio para garantir a presenga do Estado em todas as regides
de Santa Catarina: litoral, planalto e oeste.

O processo de integracdo pautado nas estradas adquiriu outra magnitude com a
colonizagdo e a difusdo da pequena produg¢ao mercantil p6s-1880. Emergiu um padrao
de crescimento pautado na pequena produc¢ao mercantil e no extrativismo. O carvao no
sul, a erva-mate no planalto norte, a madeira no oeste e a pequena produ¢ao nas coldnias
do Vale do Itajai, nordeste e sul do estado, deslocaram o centro dindmico da economia
catarinense do litoral para o interior, acelerando o processo de acumula¢ido®. Esse pa-
drdo de crescimento imprimiu um ritmo diferenciado nos transportes em que a presenga
dos investimentos publicos tornaram-se mais frequentes, garantindo a abertura de novas
estradas e a manuten¢ao das antigas.

Mesmo com algumas melhorias e a maior presenca do Estado no sistema de
transporte pos-1880, a situagdo reverteu-se e tomou outra propor¢dao p6s-1945, quando o
padrao de crescimento da economia catarinense passou a ser comandado pelo médio e
grande capital industrial®. O Estado ganhou maior robustez, o que lhe garantia mais
recursos para serem investidos nos transportes. Paralelamente a maior atuagdo do gover-
no catarinense na politica de transporte, houve a implantacdo de uma politica nacional
de transportes com a federalizagdo dos grandes eixos rodoviarios. A maior capacidade de
financiamento do governo federal garantia recursos para fazer obras vultosas, as quais
seriam impossiveis de serem executadas pelos governos subnacionais. Novas estradas
foram abertas e velhos caminhos foram abandonados ou aproveitados.

Na trajetoria da Estrada do Litoral, podemos observar a sintese deste movimento
geral. Um caminho de tropas que ligava as principais vilas do litoral sul da Coldnia trans-
formou-se numa estrada durante o Império e, em alguns trechos, numa rodovia na Re-
publica.

" GOULARTI FILHO, Alcides. Formagdo econdémica de Santa Catarina. Floriandpolis: UFSC, 2007.

% Jdem.
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