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RESUMO 

 

 
 

O surgimento da construção naval no Brasil ocorre ainda no 

período colonial, em suas formas naturais e artesanais, copiavam-se 

tanto processos indígenas quanto as tradicionais formas europeias, 

especialmente as portuguesas; enquanto artesanato e manufatura 

continuam presentes até mesmo no presente século XXI. 

A construção naval industrial surge no século XIX especialmente 

na cidade do Rio de Janeiro e Baía da Guanabara. O estaleiro da Ponta 

de Areia em Niterói é seu marco inicial. Tem continuidade com 

Henrique Lage, no inicio do Século XX, na Ilha do Viana, Niterói (RJ), 

através de oficinas de reparos e depois construção introduzem-se no 

Brasil as técnicas da Industrialização através do aço, das forjas e da 

eletricidade; porém este surto teve vida breve e não desembocou em 

uma industrialização completa do setor. 

Modernamente é após os anos 50, quando surgem as ferramentas 

financeiras e jurídicas necessárias, através de taxas específicas e da 

proteção nacional à navegação de cabotagem e longo curso que se inicia 

a fase de industrialização dos estaleiros brasileiros. Contando com 

capitais brasileiros estatais e estrangeiros, constrói-se um grande parque 

industrial centrado no Rio de Janeiro, mas com unidades implantadas 

nas Regiões Sul Nordeste e Norte do Brasil. Apenas durante o ciclo de 

governos ditatoriais nos ano 60 e 70 é que esta industrialização se 

completa, atingindo seu ápice no período 1975 – 1980 e mergulhando 

em seguida em um processo de paralisia característico da crise de 

financiamento do estado brasileiro que marcou as duas décadas 

seguintes. 

Apenas no século XXI ressurge todo seu potencial, na 

característica de vasta capacidade ociosa, com os empreendimentos de 

exploração do petróleo na plataforma continental brasileira, 

potencializados pelo descobrimento das amplas jazidas petrolíferas da 

camada do Pré-Sal. A partir de um programa governamental de 

incentivo e proteção à indústria naval estabelecida no Brasil, retomam-

se as produções nos antigos estaleiros e iniciam-se novas construções de 

plantas modernas e capazes de atender a forte demanda de conteúdo 

nacional de empresas de exploração petrolífera. A modernização do 

parque de construção naval tem enormes desafios de completar sua 

cadeia de produção e fornecedores e enfrentar a forte concorrência dos 
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estaleiros de Cingapura, da Coréia do Sul e da China que dominam 

amplamente as cadeias produtivas da construção naval ligada aos setores 

de transporte marítimo e exploração de óleo offshore através de grandes 

empresas. Empresas essas que contam com forte apoio governamental 

mediante subsídios financeiros e políticas específicas para o setor. 

 

Geografia Regional. Geografia Industrial. Indústria de 

Construção Naval. 
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ABSTRACT 

 

 
 

The emergence of shipbuilding in Brazil is still in the colonial 

period, in their natural forms and craft, copying processes and forms 

both indigenous traditional European, especially the Portuguese 

ones. These kinds of manufacturing are still present even in this century 

with traditional crafts sailing at all Brazil coast line. 

The shipbuilding industry in the nineteenth century appears 

especially in the city of Rio de Janeiro and Bay of Guanabara. The 

Ponta de Areia shipyard in Niterói is the initial mark. On the beginnings 

of the 20
th
 Century, Henrique Lage continues on the Ilha do Viana, 

Niterói (RJ), through repairs and construction workshops the techniques 

of steel industrialization forgery and electrified technics is introduced in 

Brazil, but this outbreak had a brief life and had not culminated in a full 

industrialization of the sector. 

Nowadays it is after 1950 decade, when there are created the 

financial and legal tools necessary, through specific charges and 

protecting national coastal and long course shipping markets that begins 

the process of industrialization of the Brazilian shipyards. With 

Brazilian state and foreign capital to build a large industrial park 

centered in Rio de Janeiro state, but with some units deployed in the 

South East and northern Brazil. Only during the cycle of dictatorships in 

years 60 and 70 is that this industrialization is completed, reaching its 

apex in the period 1975 to 1980 and then dipping in a process of 

paralysis characteristic of the Brazilian state funding crisis that marked 

the next two decades. 

Only on the twenty-first century this sector emerges with full 

potential, the characteristic of occupying the large excess capacity of 

this sector, with the developments of oil exploration in the Brazilian 

continental shelf, fueled by the discovery of large oilfields in the pre-salt 

layer. From a government program to encourage and protect the marine 

industry established in Brazil to resume productions in the old shipyards 

and begin new construction of modern plants and able to meet the strong 

demand for local content for oil exploration companies. The 

modernization of shipbuilding have huge challenges to complete their 

supply chain and suppliers and  face strong competition from shipyards 

in Singapore, South Korea and China that largely dominate the 

productive shipbuilding chains industries that are linked with 
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commercial shipping and offshore oil exploration. These major 

companies that have strong government support through subsidies and 

financial policies specific to the sector. 

 

Regional Geography. Industrial Geography. Naval Shipbuilding 

Industry 
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INTRODUÇÃO 

 

O setor da construção naval passou por fortes crises 

produtivas e financeiras nas últimas duas décadas, 

subsistindo apesar das transformações pelo qual passou, 

respondendo, a maior delas, à entrada de capitais 

internacionais que ocasionaram uma expressiva 

desnacionalização do setor. Profundamente ligado ao setor 

de serviços marítimos e fretes, apresenta relações 

históricas com o capital mercantil regional e nacional. 

Historicamente, pode ser visto em duas fases: 

enquanto artesanato de manufatura e enquanto construção 

industrial. Lentamente, a primeira fase vai se 

desvanecendo na medida em que a segunda lhe toma os 

espaços e domina o mercado. Tradicionalmente a pesca 

artesanal e industrial é o mercado de resistência dessa 

produção artesanal. O setor de construção naval artesanal 

espalha-se por grande parte do litoral brasileiro. Em Santa 

Catarina, pode ser enquadrado enquanto herança cultural e 

econômica da pequena produção mercantil da colonização 

luso-açoriana dos séculos XVIII e XIX.  

No Brasil, a partir dos anos 50, ocorre a constituição 

de um parque industrial de base com siderúrgicas e 

geração de eletricidade a baixos custos, somada à 

disposição do estado brasileiro em fazer decolar os setores 

de produção pesada levando, por sua vez, à constituição no 

país de um moderno parque industrial de construção naval. 

Centrado no Estado do Rio de Janeiro, dois grandes 

estaleiros de capitais de origem japonesa
1
 e holandesa

2
 

instalaram-se nas cidades do Rio de Janeiro e Angra dos 

Reis. O financiamento das instalações e das construções 

fez-se mediante a instalação do Fundo de Marinha 

Mercante (FMM). 

No mercado interno haveria possibilidades de 

                                            
1 Ishikawagima do Brasil (IshiBrás) – Localizado no bairro portuário do 

Caju no Rio de Janeiro - RJ – próximo à cabeceira da Ponte Rio – Niterói. 
2 Verolme – Localizado em Angra dos Reis - RJ 
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crescimento deste parque. Duas estatais surgidas no 

período respondem a estas necessidades ─ a “Petrobrás” e 

a “Companhia Vale do Rio Doce”. Constituindo nos anos 

60 e 70 uma grande frota de transporte de petróleo e 

derivados, a primeira e de minérios, a segunda, duas 

subsidiárias das empresas tornar-se-iam responsáveis pela 

decolagem do setor: a “Fronape” e a “Docenave”. A 

“Petrobrás” seria ainda responsável pelo desenvolvimento 

da produção de petróleo nas bacias sedimentares da 

plataforma continental brasileira, fato que originou o 

amplo setor de serviços offshore hoje dominante na 

construção naval no país. 

Além dos estaleiros de grande capacidade instalados 

no Rio de Janeiro, a partir dos anos 60, em outros pontos 

do país, também começaram a surgir empresas nacionais 

de pequeno e médio porte, visando o mercado interno e de 

exportação principalmente de embarcações pequenas e 

médias para a pesca, serviços portuários e offshore. 

Destaca-se neste cenário o estado de Santa Catarina. 

A construção naval em Santa Catarina possui fortes raízes 

histórico-geográficas. Hoje, o parque naval do estado é o 

terceiro em importância no país. O seu principal ponto de 

concentração regional é a foz do Vale do Itajaí, nas cidades 

de Navegantes e Itajaí. Sua produção alcança além dos 

mercados nacionais o mercado internacional, 

especialmente os países da América Latina e África. 

No Rio de Janeiro, concentram-se os estaleiros de 

maior porte, porém também se fazem presentes pequenos e 

médios estaleiros, cuja produção é absorvida pela indústria 

pesqueira, transporte de passageiros e o nascente mercado 

offshore. No Rio e São Paulo também se concentra a 

indústria de “navipeças”, constituindo uma extensa 

associação entre empresas dos mais variados portes, cuja 

finalidade é suprir os estaleiros dos equipamentos 

necessários a operação das embarcações (propulsão, 

equipamentos elétrico-eletrônicos, mecânicos e de carga e 

descarga). 
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No Estado de São Paulo, as cidades de Santos e 

Guarujá concentram as atividades portuárias do estado, e 

também o parque produtivo naval. 

No Paraná a cidade de Paranaguá e a baía do mesmo 

nome desenvolveram nos anos 70 algumas atividades 

ligadas à construção naval (construção de plataformas para 

“Petrobrás”). 

No Rio Grande de Sul, ocorre o desenvolvimento de 

um novo pólo, na cidade de Rio Grande, vindo a substituir 

o antigo setor produtivo de Porto Alegre (Estaleiro Só). 

Atualmente a construção naval industrial supera em 

grande volume de produção a construção artesanal, porém, 

sofre o ônus pela ausência de uma política industrial 

coerente e nacionalista, obtendo grandes reveses por conta 

das políticas ortodoxas monetaristas implantadas desde a 

década de 1990 no país. A partir do ano de 2001, houve 

uma paulatina reversão nessas políticas, especialmente no 

campo de políticas industriais, com a retomada de uma 

visão estratégica, onde a produção interna de embarcações 

e plataformas de operação em campos de petróleo tornou-

se prioritária. 

É muito importante, para se compreender o 

desenvolvimento da indústria de construção naval no 

Brasil, o papel do Rio de Janeiro, como centro da 

navegação de cabotagem e de longo curso. Capital do país 

até 1959, a baía da Guanabara concentrava as atividades de 

porto de importação e exportação e principal praça 

mercantil para a navegação de cabotagem brasileira. Sede 

de inúmeras empresas de navegação particulares e estatais 

é nele que surgiram os primeiros estaleiros privados 

brasileiros como o “Estaleiro Mauá” e o estaleiro da firma 

“Henrique Lage & Irmãos” 
3
. Estes estaleiros, surgidos 

entre 1860 e 1911, apresentam características diferenciadas 

e mesmo artesanais, havendo, inclusive, relatos de uso de 

                                            
3 O estaleiro da Companhia de Henrique Lage ficava situado na Ilha do Viana 

na Baía da Guanabara e funcionou de 1919 a 1922 (Telles, 2005). 
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trabalho escravo no estaleiro Mauá. 
4
  

Para Ignácio Rangel, a industrialização brasileira se 

inicia com a substituição de importações de bens de 

consumo. Porém, deveria haver nas fases B do ciclo longo 

condições de substituir, ainda que de maneira artesanal ou 

manufatureira, os bens de produção e de indústria pesados 

necessários ao crescimento do país.
5
 A constituição, antes 

dos anos 50, de estaleiros no país parece se enquadrar em 

tais condições. 

Empresas como a Companhia Nacional de 

Navegação e Lóide Brasileiro eram as principais ligações 

entre as principais praças comerciais brasileiras. Seus 

estaleiros e oficinas estavam localizados na Baía de 

Guanabara e tinham por principal função o reparo de 

embarcações e seus equipamentos.  

Além dos estaleiros de grupos mercantis, o Arsenal 

de Marinha foi o primeiro espaço organizado no Brasil 

para a construção de embarcações em aço
6
. Havia ainda os 

navios da armada para reparo e manutenção, que exigiram 

sempre da Marinha de Guerra um corpo técnico treinado 

para efetuar essas tarefas. 

Em Santa Catarina, as economias das cidades 

litorâneas receberam forte influência do comércio e da 

navegação de cabotagem. A partir da segunda grande 

guerra as condições se alteraram. A implantação de 

estradas de ferro e posteriormente a construção da BR-101, 

interligando as cidades litorâneas e os estados vizinhos, 

trouxeram profundas mudanças ao desenvolvimento 

urbano e regional catarinense.   

Anteriormente a esta interligação, as cidades 

                                            
4 GUIMARÃES, Carlos Gabriel. Entrevista. Revista Tema Livre Rio de 

Janeiro, UFF, 16 dez. 2005. 
5 RANGEL, Ignácio. Economia milagre e antimilagre. In: Obras Reunidas. 

Rio de Janeiro: Contraponto, 2005, p. 716. 
6ALVES, Wallace Affonso. Arsenal de Marina do Rio de Janeiro: 

Evolução histórica, diagnóstico do estado atual e considerações sobre o 

planejamento de instalações. UFRJ, 2006. Dissertação de Mestrado 
(Engenharia de Produção) – COPPE – UFRJ. 
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litorâneas ocupavam importantes postos, no comércio e na 

distribuição de mercadorias, tanto as produzidas 

localmente quanto as importadas. Sua relativa 

independência é caracterizada por MAMIGONIAN
7
 como 

tributária do relevo e da hidrografia existentes no litoral 

catarinense. As bacias atlânticas formavam circuitos 

produtores e canalizavam essa produção através de cidades 

comerciais localizadas na foz dos rios e nos complexos 

lacustres. Assim aconteceu com as cidades de Laguna, 

Florianópolis, Tijucas, Itajaí e São Francisco do Sul que 

constituíam os principais portos e praças mercantis. 

Estabelecidas nestas cidades, grandes casas 

comerciais praticavam o comércio através da navegação de 

cabotagem e ligavam o litoral catarinense com as praças de 

Santos e Rio de Janeiro, sendo este o centro de todo o 

comércio nacional. 

Além de estruturas de armazenagem, de 

distribuição, bem como estruturas administrativas, muitas 

dessas companhias contavam com estruturas para o reparo 

e mesmo fabrico de embarcações. A maior delas, a 

companhia “Hoepcke”, dispunha de um estaleiro na Ilha de 

Santa Catarina, conhecido como estaleiro “Arataca”, onde 

se construíam pequenas embarcações e se realizavam 

reparos nas embarcações da companhia, como seus três 

pequenos navios de cabotagem, adquiridos na Europa, o 

Anna, o Max e o Karl Hoepcke. Apesar de não os haver 

construído a “Cia. Hoepcke” deveria dispor, no estaleiro 

“Arataca”, dos meios para efetuar estes reparos, como 

oficinas de caldeiraria, rebite e solda e tornearia. 

Com a implantação da rede de transporte terrestre, 

formada por ferrovias e novas rodovias, dá início a uma 

forte concorrência, onde as companhias de navegação, 

menos favorecidas pelas políticas governamentais, não 

conseguem recursos para enfrentar as novas formas de 

                                            
7 MAMIGONIAM, Armen. Indústria de Santa Catarina. In: Atlas de Santa 
Catarina. Florianópolis, GAPLAN, 1986, p. 6. 
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transporte. A navegação de cabotagem torna-se decadente 

após 1950, e mesmo em regiões, onde devido à geografia, 

seria muito eficaz no transporte de cargas e passageiros, é 

preterida frente ao transporte terrestre. 

A construção naval artesanal e manufatureira irá 

encontrar sobrevida, especialmente nos litorais
8
 

catarinense, baiano e maranhense nos setores da pesca 

industrial e artesanal, porém enfrentaram grandes 

obstáculos na parte financeira e operacional caracterizados 

por uma carência permanente na formação de mão-de-

obra, na ausência de planejamento no uso dos incentivos 

governamentais, resultando em um setor de características 

"ciclotímicas", de fases de grande crescimento e largos 

períodos de estagnação. 

 

Etapas da construção de Embarcações 

 

A construção naval, como todas as áreas técnicas, 

dispõe de determinados grupos de tecnologias empregadas, 

que, por sua vez, possuem seu desenvolvimento e uso em 

diversos países ao longo da história. 

A construção naval existe desde os primórdios da 

humanidade. Ela acompanha o desenvolvimento do 

comércio e a expansão da economia europeia a partir do 

século XV. Na primeira Revolução Industrial ela apresenta 

papel importante em sua segunda fase, a partir de 1840, 

quando os estaleiros se industrializam e, desde então, 

crescem em porte e especialidades. 

Existem três maneiras de se construir um barco
9
, 

por processos de junção, de redução ou de moldagem:  

Redução é escavar um material (madeira, por 

                                            
8 Não se pode esquecer do vasto complexo amazônico onde a construção 

artesanal ainda é fundamental no transporte de passageiros e cargas da região. 
9 SPECTRE, Peter H. Wooden boat building methods. In: Woodenboat 
Magazine Nº 124, Junho 1995. Em seu artigo Peter Spectre  discorre sobre a 

construção de Madeira, pórem sua comparação dos três grandes tipos de 

construção serve para descrever todas as técnicas empregadas na indústria 
naval. 
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exemplo) até ele se tornar um barco. Este método, muito 

utilizado por povos indígenas para construção de canoas, 

ainda é visto sendo utilizado no litoral brasileiro.  

Moldagem é a colagem de materiais finos em 

camadas sobre um molde do barco para a execução do 

casco – é o método usado principalmente para a construção 

de lanchas e veleiros em fibras de vidro, carbono ou 

aramida e ainda em madeira moldada, utilizando-se 

principalmente resinas de poliéster e epóxi.  

Junção é a união de peças mecanicamente, através 

de parafusos, rebites ou solda para a manufatura do casco 

da embarcação – é a principal técnica usada tanto em 

pequenos estaleiros manufatureiros quanto em grandes 

empreendimentos navais. 

Construir um barco é basicamente a junção de 

inúmeras peças que formarão o conjunto da embarcação. 

Primeiro, foram usadas matérias-primas naturais: madeira, 

junco, ferro, fibras e resinas vegetais e piche. Com a 1ª 

Revolução Industrial, o crescimento na produção do ferro e 

do aço e a adaptação da máquina a vapor para a propulsão 

das embarcações transformam os métodos e materiais da 

construção naval, tornando-se, ela também, uma atividade 

industrial. 

 

Construção de Blocos 

 

Com a industrialização e avanços tecnológicos nas 

ligas de aço, soldas e engenharia naval, o tamanho das 

embarcações aumenta consideravelmente, em 150 anos o 

tamanho médio das embarcações passou de menos de 80 

metros para mais de 150 metros. (Ver Anexo 1 - Figura 24 

– Máquina de Watt). 

A 2ª Revolução Industrial introduziu o uso da 

eletricidade em larga escala e os motores de combustão 

Interna (Ver Anexo 2 – Primeiro Navio equipado com 

motor de combustão interna com diesel como 

combustível). Na construção naval, a maior revolução foi o 
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uso das soldas, iniciado nos anos 30 e difundido após a 

Segunda Guerra Mundial. Os cascos dos navios feitos de 

aço eram inicialmente rebitados. O rebite, apesar de 

resistente, não apresentava a mesma uniformidade e 

maleabilidade que a solda. Sua introdução provocou uma 

significativa economia de peso na construção do casco e 

possibilitou o desenvolvimento de cascos mais resistentes 

e, portanto, de maior porte. 
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No Brasil, o primeiro barco de aço foi fabricado no 

Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro, em 1860, uma 

embarcação da marinha de guerra. Importante observar 

que um lapso de quase cem anos leva à fabricação da 

segunda, no estaleiro Mauá em Niterói (RJ), no ano de 

1958.
10

 Os armadores ligados à cabotagem possuíam 

ligações com comerciantes de exportação e importação e 

preferiam comprar embarcações novas e usadas de países 

europeus, a fabricar embarcações no país. Essa ligação 

Cabotagem – Comerciantes de importação e exportação, 

parece ser um dos fatores que levam a decadência desta 

modalidade de transporte. 

 

Os processos de Soldagem 

 

O processo de soldagem exige uma corrente elétrica 

de grande potência e o uso de eletrodos especiais que, ao 

se fundirem, unem as chapas de aço ou outro material 

metálico. A solda é um processo mecânico de união de 

metais e na construção naval tornou possível o aumento do 

porte das embarcações devido às suas características 

físicas superiores ao rebite. O processo de soldagem 

possibilitou também a modificação da forma de construção 

dos cascos, resultando em uma organização em forma 

modular. 

 

A Construção Modular em Estaleiros 

 

A construção em módulos foi iniciada em estaleiros 

ingleses no fim do século XIX. Tornou-se predominante 

durante a Segunda Guerra Mundial nos estaleiros norte-

americanos que visavam produzir um grande número de 

navios para suprir as rotas comerciais ameaçadas pelos 

submarinos de países do Eixo (Ver Anexo 3 – Liberty 

                                            
10 ALMEIDA, Rodrigo. Diário de Bordo: A História da Indústria Naval 

Brasileira. São Paulo: Zíngara produções Culturais, 2008.. 
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Ships).  

O navio é dividido em partes: casco, superestrutura, 

guindastes, e cada uma dessas partes, subdividida em 

seções. Cada seção pode ser novamente subdividida e 

fabricada separadamente na planta do estaleiro e depois 

montada sobre um picadeiro ou doca seca, nas partes que 

constituem o navio. Esse processo permitiu ganhos 

expressivos de velocidade na montagem dos barcos, desde 

que certa “padronização” dos tipos de embarcações se 

tornou possível. Os projetos das embarcações também se 

tornaram mais regrados com menor número de obras de 

apelo estético, a praticidade e rapidez da construção foram 

dessa forma muito incrementadas. 

 

Organização dos Estaleiros: Picadeiros e Docas 

Secas 

 

No picadeiro, os navios são construídos inteiros 

sobre sua quilha e lançados ao mar em uma carreira. Nas 

docas secas, os navios são construídos em partes, que 

podem ser unidas mais tarde, depois de construídas suas 

superestruturas. A doca é uma gigantesca comporta que 

pode ser esvaziada de água para a construção e enchida de 

água para o lançamento do navio, plataforma ou suas 

partes. Hoje, com a crescente especialização dos estaleiros, 

a doca seca é a preferida, especialmente para os grandes 

projetos, podendo o casco ou as partes do navio ser 

completadas em outras partes do estaleiro ou mesmo em 

outros estaleiros, permitindo o trabalho em forma de 

módulos correspondentes a determinados conjuntos dos 

navios. 

 

 

Estaleiros de grande e médio porte 

 

Os estaleiros podem ser distinguidos devido às 

diversas capacidades instaladas e os mercados a que se 
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destinam. Portanto o capital instalado é proporcional à 

fatia do mercado a que o estaleiro pretende. A extração e 

transporte de petróleo, a cabotagem, os transportes modais, 

os transportadores de Gás, as rotas de carga granel ou 

ainda os gigantescos navios porta-contêineres constituem 

mercados às vezes exclusivos e disputados de alguns 

construtores de alcance mundial, enquanto, em se tratando 

de embarcações de menor porte da pesca, das atividades 

portuárias e serviços, uma miríade de pequenas e médias 

empresas disputam agressivamente cada fatia deste 

mercado. 
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DISCUSSÃO TEÓRICA 

 

A geografia é resultado de complexas combinações 

entre a geografia física, que marca a paisagem, e a história 

da sociedade, que nesta região se implantou. 

A ideia de combinações definida por Cholley (1964) 

permite enriquecer os estudos geográficos porque abre a 

perspectiva de um enfoque multidisciplinar. Em uma de 

suas definições, enfatiza que: “As combinações de caráter 

geográfico respondem, a medidas bem determinadas, com 

relação ao espaço e o tempo: é este duplo caráter que 

garante sua originalidade.”
11

 Portanto, o espaço geográfico 

e o tempo histórico são os pontos de partida de onde se 

pode chegar a uma melhor compreensão da realidade num 

determinado espaço. 

A força das características físicas do espaço 

geográfico impõe à sociedade uma resposta de igual ou 

maior força organizacional desta, para poder se implantar 

neste local. Para CHOLLEY, as duas bases, a partir das 

quais se desenvolvem as combinações são a base territorial 

e a base humana. 

 

“Em sua própria essência a 

Geografia não é mais histórica que 

biológica. Ela é uma e outra; cabe-nos 

saber qual o método que melhor 

convém para chegar a atingir o 

processo especial de nossas 

combinações.”
12

 
 

A cada fase de ocupação da sociedade humana, o 

espaço natural é modificado de maneira mais profunda. A 

noção de formação, de processo se impõe, pois, como uma 

                                            
11 CHOLLEY, André. Observações sobre alguns pontos de vista 

geográficos. In: Boletim Geográfico nº 179/180. Rio de Janeiro, março-

abril/maio-junho de 1964. 
12 Idem, 1964. 
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maneira de se estudar os aspectos sociais e econômicos 

estabelecidos num determinado espaço ao longo da 

história. As sobreposições das diferentes formações sociais 

resultam em combinações de diferentes fases de 

desenvolvimento econômico, social e geográfico do litoral 

catarinense. A cada fase de ocupação deste litoral nascem 

novas forças que entrarão em ajustes ou conflitos com as 

estabelecidas anteriormente. 

Chega-se, portanto, ao conceito de formação sócio-

espacial, bem definido por Milton Santos em “A Formação 

Social como Teoria e Método”:  

Esta categoria, (Formação Econômica e Social)... 

 

... “diz respeito a evolução 

diferencial das sociedades, no seu 

quadro próprio e em relação com as 
forças externas de onde mais 

frequentemente lhes provém o 

impulso. A base mesma da explicação 
é a produção, isto é, o trabalho do 

homem para transformar, segundo leis 
historicamente determinadas, o 

espaço com o qual o grupo se 

confronta. Deveríamos até perguntar 
se é possível falar de Formação 

Econômica e Social sem incluir a 
categoria do espaço. Trata-se de fato 

de uma categoria de Formação 

Econômica, Social e Espacial mais 
que uma simples Formação 

Econômica e Social (F.E.S.), tal qual 

foi interpretada até hoje.” 
13

 

 

A periodização no tempo das forças produtivas que 

                                            
13 SANTOS, Milton. Sociedade e Espaço: A formação social como teoria e 

método. In: Boletim Paulista de Geografia Nº 54, Jun. 1977. A.G.B. 
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interferem neste espaço, através dos ciclos econômicos, 

interagindo com as forças políticas e sociais podem ser 

compreendidos como “dualidades” - a atuação simultânea 

de dois modos de produção – através do pensamento de 

Ignácio Rangel
14

, que permite visualizar as diferentes 

produções, as rupturas, bem sucedidas ou não, que 

perpassam a história e a geografia de nosso país. 

Grande parte da originalidade do pensamento de 

Ignácio Rangel vem desta noção de dualidade. Rangel 

passa muito além dos simples conceitos econômicos de 

Liberalismo X Protecionismo, usando, de maneira rigorosa 

categorias marxistas em sua interpretação e reconhecendo 

características geográficas e políticas na natureza do 

desenvolvimento econômico brasileiro (e mundial). A 

teoria da dualidade, explicitamente dialética, possui um 

potencial explicativo, ultrapassando outros modelos 

interpretativos, que não enxergam as potencialidades 

internas da economia brasileira. 

Em sua análise, Rangel associa as características 

duais da sociedade brasileira aos ciclos econômicos de 

Kondratieff
15

. Portanto a evolução econômica e social da 

formação brasileira é analisada frente às revoluções 

técnico-científicas a partir da primeira Revolução 

Industrial, transpassada pelo comportamento cíclico da 

economia mundial, no qual podem se distinguir períodos 

de crescimento e recessão do capitalismo dos países 

centrais. Essas oscilações refletem-se de maneira única 

sobre o desenvolvimento econômico brasileiro, gerando as 

oportunidades de crescimento nas fases de prosperidade, 

bem como nas fases de recessão mundiais, nas quais a 

substituição de importações, associada ao desenvolvimento 

das forças produtivas internas, passa a alavancar o 

desenvolvimento do país. 

                                            
14 RANGEL, Ignácio. A história da dualidade brasileira. In: Revista de 

Economia Política, Vol I, Nº 4, outubro 1981. 

15 RANGEL, Ignácio. Dualidade e ciclo longo. In: Geosul – Revista do 
Depto de Geociências/CFH, Nº 3, Ano II, 1987. 
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No decorrer de sua história, o estado de Santa 

Catarina torna-se um dos estados mais industrializados do 

país. Deve-se buscar na complexidade de sua formação 

catarinense e em sua inserção na economia nacional as 

causas de seu desenvolvimento. O pensamento de Ignácio 

Rangel é um forte método para se explicar estas causas. 

A industrialização de Santa Catarina é objeto de 

análises antagônicas. Uma parte delas, que privilegia as 

questões culturais e sociais vê simplesmente na presença 

do colonizador europeu não ibérico, o principal fator 

responsável pela implantação da indústria no Estado. Estas 

análises são empobrecedoras, porque reduzem as 

características de formação local a um único fator: o 

aspecto cultural e étnico da colonização.  

A análise que privilegia a formação econômica 

como um todo é mais rica e globalizante, porque considera 

não apenas a presença europeia, mas também as 

singularidades de seu estabelecimento, assim como o 

modo de produção vigente e as novas relações de produção 

que se estabeleceram a partir do desenvolvimento das 

forças produtivas. A pequena produção mercantil é peça-

chave para esta análise: 

 

“Esta pequena produção 

mercantil, que lembra o povoamento 

do nordeste dos EUA no século XVII, 

foi fator fundamental para entender o 

êxito de industrialização de Novo 

Hamburgo, Caxias do Sul, etc., no Rio 

Grande do Sul e de Blumenau, 

Joinville, etc., em Santa Catarina.” 
16

 

 
O estabelecimento da indústria na economia 

catarinense deve-se à evolução desta pequena produção 

                                            
16 MAMIGONIAN, Armen. Indústria de Santa Catarina. In: Atlas de Santa 

Catarina. Florianópolis, GAPLAN, 1986, p.5. 
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mercantil. MAMIGONIAN ressalta o papel fundamental 

do mercado consumidor local, que permitiu a 

sedimentação destas atividades, a princípio artesanais e 

manufatureiras, associado a uma mão de obra oriunda de 

países em processo de industrialização. A forte 

concorrência interna entre as diversas áreas de produção 

em cidades vizinhas fortaleceu e capacitou as empresas a 

buscarem novos mercados para os seus produtos. 

Nas cidades nascentes no litoral, a formação 

precoce de uma aliança com setores mercantis, ligados à 

importação e à exportação, também deve seu papel, no 

financiamento de empreendimentos pioneiros e na 

importação de bens de produção. 

Na análise da ocupação do litoral catarinense, a 

preocupação com a totalidade, tão cara à geografia, 

acompanha este trabalho. 

Portanto este trabalho procura levantar os elementos 

relativos a formação sócio-espacial da área litorânea, bem 

como suas relações com o desenvolvimento econômico 

brasileiro, especialmente o desenvolvimento do parque 

nacional de construção naval. 
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