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RESUMO

LONGHI, Karina Coelho. Desenvolvimento sécio-econdomico de Floriandpolis e sua
relacio com a construgio da BR-101 no periodo de 1960 a 1980. 2003. 80f. Monografia
(Curso de Economia) — Departamento de Ciéncias Econdmicas, Universidade Federal de
Santa Catarina. 2003.

Orientador: Jodo Rogério Sanson, Dr.

Florianépolis sofreu uma grande transformagdo a partir de 1970. As conseqiiéncias dessas
mudangas podem ser observadas através do crescimento populacional, -do aumento da
populacdo migrante em relagdo a populagdo nativa, do crescimento significativo do setor de
servicos e pelo desenvolvimento gradual do setor de turismo. O desenvolvimento econdmico
do Brasil e de Santa Catarina, no periodo de 1960 e 1970, se deu em geral através da
industrializa¢8io e em particular do milagre econémico ocorrido entre os anos 1968 e 1973,
com reflexos positivos num contexto nacional e estadual, abrindo novos setores da economia
catarinense. A rodovia BR-101, inaugurada em 1971, desempenhou um papel importante
para o desenvolvimento de Santa Catarina, uma vez que permitiu a integragdo da capital,
Florian6polis, com a regido litordnea do Estado. O presente trabalho tem por objetivo
principal verificar se foi a construgdo da BR-101 na década de 70, que trouxe para a cidade
de Floriandpolis as transformagdes sdcio-econdmicas. Para alcangar esse objetivo, realizou-
se um estudo acerca do desenvolvimento econdmico do Brasil ¢ de Santa Catarina, a
infraestrutura de transporte no periodo compreendido entre 1960-80, e ainda dentro deste
contexto a importincia da construgdo da BR-101. Posteriormente, foram analisados o
desenvolvimento econdmico da cidade de Floriandpolis no periodo de 1960-80, as mudangas
ocorridas a partir da década de 60 e o crescimento do setor de prestacdo de servigos e do
turismo. Realizou-se, ainda, uma pesquisa de coleta de dados que permitiu fazer uma analise
comparativa do municipio de Floriandpolis com relagdio ao Brasil e Santa Catarina, durante
as décadas de 60 e 70. A partir disso, pode-se verificar que os dados corroboram a hipdtese
de que a BR-101 permitiu o desenvolvimento em Floriandpolis a partir de sua constru¢do na
~ década de 70, apresentando um crescimento significativo no setor de servigos quando
comparado com Santa Catarina. :

Palavras-Chave: BR-101; Florian6polis; Desenvolvimento
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1 INTRODUCAO

O presente trabalho terd como objetivo a analise do impacto gerado pela construgéio
da BR-101 na cidade de Floriandpolis, principalmente no que se refere a sua importancia

para o desenvolvimento econdmico do municipio em estudo.

A pesquisa restringir-se-a ao periodo compreendido entre os anos de 1960-80, uma
vez que a construciio e pavimenta¢do da referida rodovia foram concluidas no inicio dos

anos 70, o que justifica a limitagdo temporal do estudo.

A matéria abordada n3io é nova. Varios outros pesquisadores, vinculados ao
Departamento de Ciéncias Econdmicas da Universidade Federal de Santa Catarina, ja se
ocuparam desta linha de pesquisa, buscando encontrar a importancia da constru¢do da BR-

101 no contexto catarinense.

Entre eles, é oportuno destacar Valgas (2001), que abordou o tema de maneira geral,
ou seja, qual a repercussdo da obra em Santa Catarina como um todo. J4 Vasques (2002)
entendeu por bem analisar o impacto em Joinville, enquanto que Costa (2002) preocupou-se

com Brusque e Blumenau.

Desta feita, abordar-se-4, também, sucintamente, o desenvolvimento econdmico do
Brasil e de Santa Catarina nas décadas mencionadas, dando-se énfase & infraestrutura de

transporte naquele periodo.

Tal abordagem se dard em fungéio da importincia fundamental do setor de transportes
no sistema econdmico, onde o investimento torna-se indispensavel para a localizagdo da
atividade econ6mica em expansdo, uma vez que os fluxos que ligam areas de produgio e

consumo freqlientemente ndo se encontram bem definidos do ponto de vista espacial.
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O transporte rodovidrio, no Brasil, tem reconhecida importancia, tanto no que se
refere ao atendimento da demanda de mercadorias,vquanto no transporte de passageiros.
Grande parte dos investimentos rodovidrios, foi gerado pela baixa intensidade de custos
fixos, ainda mais, quando coniparado aos demais meios de transporte. Possibilitavam, assim,
uma economia em desenvolvimento e uma melhor utilizagdo dos recursos escassos do setor
publico.

Conforme estudos de Resende (1973), as decisdes para investimentos rodovidrios e
para a realizagdo de uma obra devem ser tomadas em fungdo do objetivo da estrada e de sua

influéncia na regiéo atendida e do pais.

A estrutura basica do padrdo de financiamento da economia brasileira comegou a ser
definida na década de 30, se fortaleceu durante a industrializacio com o Plano de Metas, e

nunca se rompeu, funcionando até entrar em colapso na década de 80.

O plano de metas tinha como objetivo identificar os principais problemas da
economia brasileira, analisando, especialmente, os setores de transporte, energia e

alimentag@o e, ainda, identificar dreas industriais com demanda reprimida.

A estrutura implantada pelo plano de metas ocasionou na economia brasileira uma
abertura comercial e financeira em relagdo ao exterior, a partir dai observou-se a importancia
dos setores produtores de bens duraveis e de bens de capital. Esse crescimento da economia
brasileira foi o chamado “milagre econdmico brasileiro”, que foi um periodo de intenso

crescimento do PIB e da produg&o industrial entre os anos de 1968 e 1973.

Em Santa Catarina, somente na segunda metade dos anos 40, é que se iniciou o
periodo da ampliagfo e diversificagdio do capital industrial. No periodo entre 1945 e 1962

comegcaram a surgir novos setores da economia catarinense.
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O padrdo de crescimento de Santa Catarina acompanhou o movimento geral da
industrializagéo brasileira. Em 1962, altera-se, quando a economia passa a ser pensada por
6rgéos governamentais e ainda com a criagdo de um novo sistema de crédito, o que levou a

investimentos em energia, transporte e a consolidagéo do setor eletro-metal-mecénico.

Essa expansdo industrial de Santa Catarina desencadeou a necessidade de mais
investimentos em transporte rodoviério no Estado, visto que a partir da década de 50, com a

opeao pelo transporte rodovidrio, ndo foram mais feitos investimentos em ferrovias.

A partir da década de 70, mais precisamente no ano de 1971, foi entdo concluida a
pavimentagdo e formalizada a entrega do trafego nos ultimos segmentos da BR-101 no

Estado.

A rodovia BR-101 desempenhou um papel importante no desenvolvimento de Santa
Catarina, ﬁma vez que permitiu a integragéo da capital, Floriandpolis, com as regides Norte e
Sul. Até que a rodovia fosse completamente implantada, a capital permanecia relativamente
isolada e sem comunicagdo com o restante do estado por via terrestre, dada a precariedade

das estradas existentes.

A cidade de Florian6polis sofreu uma grande transformagéo a partir da década de 70,
quando foram criados diversos 6rgéos publicos, por ocasido do aumento das fungdes sociais

€ econdmicas do Estado de Santa Catarina.

Tal fato trouxe para a cidade uma nova dindmica em fungfo da construgiio de sedes

administrativas dos érgdos publicos, alguns federais.

Portanto o que se objetivara neste trabalho &, inicialmente, verificar se a construgio
da BR-101 na década de 70 trouxe para a cidade de Florianépolis transformagdes sdcio-
econdmicas. Em um segundo momento analisar-se-4 o contexto do Brasil ¢ de Santa

Catarina no periodo de 1960-80, em relagdo ao desenvolvimento econémico, bem como a

15



infraestrutura de transportes. Abordar-se-4, ainda, se a constru¢io da BR-101 trouxe
beneficios para o Estado de Santa Catarina e para o Municipio de Floriandpolis.
; v
A metodologia empregada para a pesquisa compreendera, primeiramente, o

levantamento bibliografico de autores que discutiam assuntos relacionados aos objetivos do

presente estudo.

Em seguida realizar-se-4 coleta de dados no IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica), o que possibilitara a analise dos censos comerciais, demograficos, de servigos e

industriais do Brasil, Santa Catarina e de Florianépolis, no periodo compreendido entre

1960-80.

No primeiro capitulo abordar-se-a o objetivo do estudo, acompanhado da justificativa

de seu desenvolvimento € toda a contextualiza¢@o que envolve o assunto.

No segundo capitulo, apresentar-se-a o desenvolvimento econdmico do Brasil e de
Santa Catarina ¢ a infraestrutura de transporte no periodo compreendido entre 1960-80, ¢

ainda dentro deste contexto a importancia da constru¢éio da BR-101.

No terceiro capitulo, baseado em autores que discorrem sobre o assunto, sera tratado
o desenvolvimento econdmico de Floriandpolis no periodo de 1960-80, as mudangas
ocorridas apds a década de 60 e o crescimento do setor de servigos. Abordara, ainda, de que

forma o turismo se desenvolveu na capital do Estado de Santa Catarina.

O quarto capitulo contera a analise comparativa do municipio de Florianépolis com
relagdo ao Brasil e Santa Catarina, através da coleta de dados censitarios no periodo de 1960-

80.

Por fim, o quinto capitulo, apontara a conclusdo da pesquisa, expondo as respostas

aos objetivos desse estudo.
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2 DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DO BRASIL E DE SANTA
CATARINA E A INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE NO
PERIODO DE 1960-80

O presente capitulo objetiva evidenciar a importéncia do setor de transportes na
economia brasileira, bem como o planejamento e os investimentos ocorridos neste setor

durante as décadas de 60 e 70.

-

Pretende, ainda, situar historicamente o desenvolvimento econdmico do Brasil e de
Santa Catarina a partir do movimento da industrializagfo brasileira, dando énfase ao periodo
de 1960-80. Por fim, salienta o histérico e a importéncia da construgio da rodovia BR-101

no periodo acima referido.

21 O SETOR DE TRANSPORTE NA ECONOMIA BRASILEIRA -
IMPORTANCIA, PLANEJAMENTO E INVESTIMENTO

Consoante sera demonstrado no decorrer da presente monografia, o setor de

transportes teve significativa importancia no desenvolvimento do sistema econdmico.

Acerca do tema, oportuno é o posicionamento de Barat (1978, p. 4), que, destacando

a importancia do setor de transportes, ensina:

O setor de transportes tem importdncia fundamental na operagdo do sistema
econdmico, pois o0s servigos que produz sfo, praticamente, absorvidos por todas as
unidades produtivas. Como producgfio basicamente intermedidria, esses servigos
tém o nivel e a localizagdio de sua demanda influenciados pelo desenvolvimento
econdmico geral, uma vez que o crescimento da produgio e do consumo de bens e
servigos, a especializagdo da atividade econémica no espago a as modificagdes
estruturais afetam aludidos nivel e localiza¢do de maneira decisiva. Por outro lado,
dado a presenca difundida destes servigos no processo produtivo, o setor de
transportes, em termos dindmicos, também atua, muitas vezes, como determinante
das atividades de outros setores, criando sua prépria demanda.

Desta forma, o investimento em transportes acaba por tornar-se indispensavel para a

localizagdo da atividade econdmica em uma economia em expans3o uma vez que os fluxos
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que ligam areas de produgéio e consumo, freqiientemente, ndo se encontram bem definidos

do ponto de vista espacial.

Desta feita, o investimento em transportes torna-se fator atuante no espago
econdmico, condicionando novos métodos de divisdo geografica do trabalho nessas
economias, bem como influenciando a localizagdo de atividades industriais, extrativas e

agricolas.

Barat (1978, p.5) salienta ainda que, no Brasil... “o setor de transporte é fesponsével
pela formagéo de aproximadamente, 6% do produto interno bruto (PIB). Esta participagio
percentual situa-se dentro de uma faixa de 6 a 10% observada, geralmente, em paises

industrializados ou em desenvolvimento™.

A participagdo dos investimentos em transportes na formagdo bruta de capital
atingiu a importante proporgdo de 35,7% do total em 1970. Interessante destacar o elevado

aumento nos investimentos de transporte no Brasil durante o periodo de 1960-70.

Destaca-se, ainda, que no periodo de 1950-70, enquanto o produto real cresceu a
uma taxa média anual de 6,4%, o setor de transportes (incluindo comunicagdes) cresceu a

7,97%, revelando acentuado dinamismo como elemento formador do produto.

Barat (1978, p. 9) enfatiza que o setor de transporte, além de ter uma elevada
parcela na formagfo do produto interno bruto e na formagfo bruta de capital fixo, apresenta
também uma significativa participagdo no emprego de mao de obra nos mais diversos niveis
de qualificagdo. Prova disto é que pelo censo de 1970, esta participagdo na populag:ﬁb ativa

era na ordem de 4,3% (ainda incluindo comunicagdes).

Lembrando que em 1950 este numero era de 4,1% é em 1960 de 4,8%, taxa ainda
maior do que em 1970, conclui-se que no periddo de 1950-60, houve acréscimo na parcela

da populagdo ativa absorvida pelo setor, a uma taxa média de crescimento anual de 4,6%.
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Tal taxa estd consideravelmente superior as dos acréscimos das populagdes ativa e total no

periodo.

Néo obstante, observa-se que no periodo de 1950-70 a expansdo da mio de obra
empregada no setor foi bem inferior (1,4% em média ao ano) aos crescimentos das

populagdes ativa e total.

De acordo com Barat (1978, p.13), conclui-se que:

a expansdo do emprego na operagdo dos servicos de transporte, verificada nos
periodos de 1950-60, ndo houve a contrapartida de acréscimo ao mesmo ritmo do
nivel de produtividade média do seu contingente de mio de obra. Com efeito, a
taxa de crescimento anual da produtividade média para o periodo de 1950-60 foi
de 1,4%, o que significou um ritmo de expansdo bem inferior ao do sistema
econdmico como um todo (3,4%) e, especialmente, ao da produtividade do setor
industrial (4,6%).

O setor de transporte, apesar de ser fundamentalmente irﬁportante para o
desenvolvimento da economia Brasileira, sofreu historicamente uma quase completa
auséncia de integrag@io entre as suas diferentes modalidades e falhas na coordenagdo das
politicas modais. Cresceu através de graves distorgSes na composigdo da demanda, vez que,
até chegar ao seu destino a carga era levada sucessivamente por diferentes rotas (terrestre,

maritima, fluvial e aérea).

Muito embora existam indicios de desequilibrios no transporte, como em 1970,
quando o transporte rodoviario foi responsavel pelo afendimento de 73% das toneladas-
quilémetro deslocadas neste ano, ainda assim esperava-se que uma agdo governamental fosse
ser exercida no sentido de fazer retornar aos transportes maritimos e ferrovidrios grande

parte da carga densa de médias e longas distancias, perdida para o transporte rodoviario.

O transporte rodovidrio, .entdo, se destaca em relagdo a evolugdo do trafego de
passageiros no Brasil no periodo de 1950-70, apresentando uma taxa média anual de
12,33%, correspondente a uma evolugdo da renda disponivel do setor privado a taxa de 6,6.
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Atualmente o transporte rodovidrio (inclusive carros de passeio) é responséavel por

mais de 96% do transporte total do Brasil.

A tabela 1, indica o crescimento do total de veiculos cadastrados no Brasil entre os

anos de 1960 e 1980.

Tabela 1 - Veiculos cadastrados no Brasil — Periodo: 1960-80

. Amos | Total .| Automéveis | Opibus . [ Caminhles | Outros.
1960 1.046.275 | 502.546. 79.833 ' 30;.656 156.240
1965 1.993.021 1.171.427 191.857 - 396911 232.826
1970 3.062.540 1.795.846 47.155 384.846 834.693
1975 5.983.854 4.169.866 73.065 634.644| 1.106.279
1980 10.826.196 8.155.707 119.428 932.589| 1.618.474

Fonte: Estatisticas Historicas do Brasil - IBGE — 1987 apud Vasques, 2002

Com base na tabela 2, podemos observar que o transporte rodoviario ﬁo Brasil
apresentou um crescimento entre os anos de 1960 e 1975, e apenas um pequeno declinio
entre os anos 1975 e 1980, comparando com os outros transportes que apresentaram uma
visivel queda durante o periodo analisado. Conclui-se portanto, que o transporte rodoviario
obteve uma participagio muito maior do que os transportes ferroviarios, aeroviario e

hidrovidrio entre os anos de 1960 e 1980, no que se refere ao trahsporte de passageiros.
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Tabela 2 — Composi¢io do niamero de passageiros, segundo os meios de transporte -
Periodo: 1960-80 :

' Anos | Rodovidrios | Ferrovidrio - |  Aerovidrio Hidrovidrio
1960 76,4 19,0 o IS
1965 849 12,6 2,4 0,0
1970 93,5 4,7 | | 1,8 0,0 .
1975 95,5 2,2 2,3 0,0
1980 94.9 2,9 2,2 -

Fonte: Estatisticas Historicas do Brasil — IBGE — 1987 apud Vasques, 2002

Na tabela 3, observamos que no decorrer de todos os periodos analisados o
transporte rodovidrio obteve uma maior participagdo no transporte das mercadorias

comparando-se com 0s outros meios.

Tabela 3 — Estrutura de tonelagem de mercadorias transportadas no Brasil, segundo o
meio de transporte — Periodo: 1960-80

Anos . | Rodovidrio | Ferroviario | .Aeroviario - ; H_id_royi_ério , Dutoyiério

1960 60,9 T T —
1965 68,9 16,8 01] 14,2 2
1970 69,6 16,9 0,1 12,1 1,3
1975 67,6 19,4 0,2 10,5 2,3
1980- 58,7 24,3 0,3 13,4 3,3

Fonte: Estatisticas Histdricas do Brasil — IBGE — 1987 apud Vasques, 2002
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Apos analisar as tabelas acima, conclui-se que o transporte rodoviario no Brasil é o
mais importante no atendimento a demanda, tanto de mercadorias, quanto no transporte de

passageiros.

Sua elevada participagdo ¢, em parte, um prosseguimento da acumula¢io de
distor¢des na estrutura da demanda de servigos de transporte no pais, a partir do pds-guerra
e, também, decorréncia da ligagdo de fatores peculiares ao desenvolvimento econdmico

brasileiro.

Pode-se dizer que a expansdo dos investimentos rodoviarios, deveu-se a intensidade
da baixa de cus_tos ﬁxos, se comparando com as demais moddlidades de transporte,
possibilitando uma economia em desenvolvimento e uma melhor utilizagﬁo alternativa de
recursos escassos. E ainda, a circunstincias dos seus custos varidveis de prestacio de

servigos terem crescido num ritmo menor do que os das ferrovias e da navegacdo costeira.

Conforme Barat (1978, p. 56), “o transporte rodoviério, pelas suas caracteristicas
especificas oferece também maior rapidez e regularidade, bem como menor quantidade de

avarias nos seus deslocamentos™.

No que se refere a necessidade do Planejamento Econdmico do setor de transporte

da economia brasileira, Resende (1973, p. 7) observa que:

regides em diferentes estagios de desenvolvimento, o planejamento rodoviario e as
decisdes para investimentos no setor tém procurado orientar-se segundo
parametros que variam de regido para regido, de acordo com os diferentes aspectos
aqui referidos, visando a otimizac¢@o dos resultados, em termos de harmonizagio
do progresso social e da contribui¢io maior a economia do pas.

Segundo o mesmo autor (RESENDE,1973, p. 7):

O Planejamento rodovidrio no Brasil requer solugdes proprias e singulares, a vista
da extensdo territorial do pais, de sua distribuigdo demografica, com a maior parte
da populagdo concentrada numa faixa de 500 quildmetros ao longo do litoral, e,
particularmente em virtude das diferencas regionais de niveis de renda e
desenvolvimento econémico.
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Por sua vez, Barat (1978, p. 100), evidéncia que:

O planejamento em transportes, num pais em desenvolvimento, tem que ser visto
ndo somente como parte desse conjunto de descontinuidades e limitagdes, mas
-também, como atividade que, por ser extremamente complexa, enfrenta outras
dificuldades que lhe sfo peculiares.

Visto que a politica de transporte tem permanecido voltada para a infra-estrutura
viaria, as rodovias continuaram a apresentar-se como instrumento de promog¢do mais
imediata dos objetivos de igualdade e integragfo, reservando, desta forma, uma posi¢do

secundaria para as outras modalidades de transporte.

Os investimentos em infra-estrutura rodovidria passam a ter uma grande
importancia na formagdo de capital no setor de transporte como um todo, dando énfase a

ligagdes-tronco para atendimento do trafego de longa e média distancia.

Virios fatores interagiram com efeito no sentido de condicionar o crescimento

extensivo da infra-estrutura rodovidria, entre os quais Barat (1978, p. 159) destaca:

a) a répida expansdo e consolidagdo de um mercado de ambito nacional; b) o
crescimento na demanda por matérias-primas e alimentos, resultante dos processos
de industrializagio e urbanizag@o, que pressionou continuamente a expansiio da
fronteira agricola; ¢) o incremento da frota de veiculos, principalmente apds a
implantagdo da industria automobilistica no Pais; d) a politica de subsidios aos
usudrios e a preserva¢do de mecanismos de vinculagdo e transferéncia de recursos
tributérios, destinados a expansdo da rede rodovidaria.

Com base nos estudos de Resende (1973), as decisbes para investimentos
rodovidrios e para a realizagdo de uma obra devem ser tomadas em fungdo do objetivo da

estrada e de sua influéncia na regifio atendida e do pais.

Por isso, os investimentos em projetos rodoviarios devem ajustar-se as
caracteristicas das regiGes beneficiadas, levando em conta o seu atual estagio de
desenvolvimento e a rentabilidade dos investimentos, medida em termos de contribui¢do a

economia.
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As iniciativas no setor devem orientar-se segundo critérios diferentes e, em geral,
quando se referem a investimentos em regides ndo ocupadas demografica e
economicamente, em regides ocupadas € de baixo nivel de renda; em regides pouco

ocupadas e de grande potencial econdmico, em regides mais desenvolvidas.

As situagdes acima apresentam-se com caracteristicas proximas em quase todos os
paises e regides do mundo. O Brasil, por sua extensdo territorial e distribuicdo demografica,
comparece como exemplo unico ao apresentar areas onde se verifica cada uma dessas

situagdes.
No presente estudo ocupa-se apenas com as regides mais desenvolvidas.

Desta feita, os investimentos rodovidrios em regides mais desenvolvidas tém
geralmente por objetivo o melhoramento das condi¢Ses de utilizagdo da rede de estradas

pelos usuarios atuais e futuros.

E tais éareas s@io geralmente suficientes para justificar os empreendimentos
rodovidrios e os beneficios diretos aos usudrios, através da forma de redugfo dos gastos de

operagdo de seus veiculos e do tempo de percurso.

Sempre que ‘possivel, a avaliacio econdmica dos projetos deve levar em conta ndo
apenas os efeitos aos usudrios, mas também os efeitos aos nfo usudarios, compreendidas aqui
as modificagdes que os investimentos rodovidrios provocam nos valores dos terrenos ¢ de
outros recursos naturais, bem como nos processos de produgéo, distribui¢do e consumo, com

reflexos no emprego da prestagdo de servigos e na méo de obra.

No entanto deve-se salientar que em areas mais desenvolvidas, os beneficios diretos
aos usuarios tendem a ter valor igual aos beneficios totais da economia. Portanto, as decisdes

para esses investimentos devem basear-se em conceitos tradicionais de planejamento

24



rodoviario, bem como, deve-se ‘analisar os fatores técnicos e econdmicos, de forma que

conduzam a determinagéo da quantidade dos custos e dos beneficios diretos aos usuarios.
De acordo com Resende (1973, p. 46):

O objetivo principal das inversdes no setor, neste caso, visa a redugio do custo
total dos transportes entre dois pélos econdmicos ou entre areas de produgdo e
consumo. Entende-se por custo total dos transportes o somatdrio, num periodo de
vida util de um projeto rodoviério, dos custos de constru¢do ou melhoramentos, de
conservacdo ¢ de operagdo. As duas primeiras parcelas correspondem aos
chamados custos rodoviarios ¢ so promovidas pelo poder publico; a terceira
parcela, relativa aos custos de operagfio, ¢ financiada e explorada pelo setor
privado. S

Ainda esclarecendo, o autor discorre que o “investimento rodovidrio, embora
provocando aumento nos custos rodoviarios, devera produzir expressiva redugdo nos custos
de operagdo, de forma a serem substancialmente decrescidos os custos finais de transporte”

(RESENDE, 1973, p. 46).

Interessante, ainda, observar que o investimento rodoviario deve contar com um-
periodo adequado para a realizagdo da rodovia, deve aguardar a methor oportunidade para o
* investimento, visto que o custo total dos transportes se torna minimo, o que implica

maximizar a diferenga entre os beneficios diretos aos usudrios e os custos da rodovia.

No que diz respeito ao financiamento dos projetos rodovidrios em areas mais
desenvolvidas, recomenda-se que os custos dos investimentos sejam totalmente cobertos

pela contribui¢do dos usuérios locais.

Por fim, nas areas mais desenvolvidas os investimentos se conduzem para os
projetos de melhoramentos das condi¢des técnicas e de aumento da capacidade das rodovias
ja existentes, visando melhorar as condi¢bes de trafego, evitando congestionamentos e

facilitando o escoamento dos fluxos de produgéo.
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Investimento - Redes Rodoviarias Desenvolvidas

Num contexto nacional as regiGes Sul e Sudeste encontravam-se num estagio mais
avancado de desenvolvimento econdmico, apresentando uma razoavel concentragdo

demografica e uma expressiva participagio na renda nacional.

O conjunto de obras rodoviarias que o Governo Federal e os Governos Estaduais
realizaram nestas regides seguiam as ordens determinadas pelos planos diretores que tinham
como objetivo fixar as prioridades para os melhoramentos da rede vidria, envolvendo
construgdo, pavimentagdo de novas estradas, aumento de capacidade das existentes,
duplicagdo de pistas e novas faixas de rolamento, visando desta forma a harmonia com as

‘outras modalidades de transporte e com o desenvolvimento de outras atividades econdmicas.

Varios destes empreendimentos rodovidrios inseriam-se nos projetos dos Corredores
de Exportacdo, destinados a minimizar os fretes internos dos produtos brasileiros com o

objetivo de melhorar as suas condi¢Ges de oferta do mercado internacional.

O principal objetivo dos investimentos na regido, resumia-se em minimizar o custo

total dos transportes rodoviarios.

Segundo Resende (1973, p. 47), “os investimentos realizados nas regides Sudeste e
Sul sdo financiados pela contribui¢do dos usuarios. No caso da regido Sul, os investimentos
federais sdo ligeiramente superiores as contribuigdes, enquanto a regido Sudeste esta

recebendo bem menos do que a sua contribui¢io™.

Cita-se apenas os numeros de arrecadagdo federal e aplicagdes rodovidrias

referentes a regido Sul, visto que a andlise do nosso estudo tem como foco o Sul do pais.
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Resende (1973, p. 47) verifica que na Regido Sul:

" A arrecadagdo federal foi de Cr$ 489 milhdes, em 1972, e crescera para Cr$ 687
milhdes em 1975. Enquanto isso, as aplicagdes rodoviarias foram de Cr$ 739
milhdes, em 1972, e apos crescer para Cr$ 864 milhdes em 1974, voltardo a Cr$
731 milhGes, em 1975.

Uma vez de posse das informag¢des a respeito dos recursos federais acima
mencionados, conclui-se que eram considerdveis os investimentos estaduais em projetos
rodovidrios na area, como conseqiiéncia da maior participa¢io dos Governos desses Estados

no rateio da contribui¢do dos usuarios.

As regibes Sul ¢ Sudeste também podiam contar com outros recursos através de
alguns projetos, entre eles destaca-se os pedagios, que foram instituidos recentemente, e que
sdo utilizados para a ampliagdo e melhoramento das estradas, onde ele é, ou sera, cobrado.
Oportuno citar, ainda, a.parcela consideravel de créditos externos que estd sendo utilizada

para o financiamento de obras nestas regides.

Resende (1973, p. 48) descrevia a situagiio da rede rodoviaria federal na regido Sul,

da seguinte forma:

Na regido Sul, em 1965, a rede asfaltada se compunha de 2.608km, sendo 2.032km

federais e 576km estaduais. Em 1974, a regifio contard com 13.800km asfaltados,

sendo 8.100km em estradas federais e 5.700 em estradas estaduais, o que
~ corresponderd a um acréscimo de 529% no periodo.

Como foi visto, os principais projetos relacionados as regides mencionadas,
pretendiam interligar os principais po6los econémicos, bem como vincular as areas de

produg@o aos centros de consumo € aos terminais de exportagio.
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2.2 ECONOMIA BRASILEIRA E O PLANEJAMENTO GOVERNAMENTAL

Enquanto aborda a estrutura basica do padrdo de financiamento da economia,
Goldenstein,‘ (1994) relata que durante décadas esta estrutura sustentou e modelou o
capitalismo brasileiro. Afirma ainda, que a foi na década de 30 que a referida estrutura
comegou a ser definida, tomando seus contornos essenciais durante a industrializagdo pesada

com o Plano de Metas, nunca tendo se rompido, funcionando até entrar em colapso na

década de 80.

Desta feita, o padrio de financiamento foi formado de maneira a resolver os
problemas colocados pela industrializagdo tardia do Brasil. O capitalismo mundial ja se
encontrava bem desenvolvido, contando com um certo padrdo tecnoldgico e escala minima

de producéo.

Como a industrializag8o brasileira foi uma copia da estrutura produtiva da segunda
Revolugdo Industrial ¢ a base era a industria pesada, (que ndo podia ser implantada passo a
passo, eis que tinha de ser implantada em blocos, com uma escala minima e um certo padréo

tecnoldgico), foi necessaria a implementacdo de vultosos investimentos.

Havia muitos riscos para o setor privado, o que gerava incerteza. Assim, o Estado
necessitava atuar, uma vez que sem a sua atuacdo ndo seria possivel industrializar o pais,

visto que para o setor privado era muito dificil bancar os investimentos necessarios.

O padrdo tecnolégico e a grande escala de produgéo fizeram com que houvesse
necessidade de financiamento, que eram desproporcionais ao que havia de capital
concentrado no Brasil. O Estado teve que coordenar o conjunto de investimentos e ainda

financia-los, para acabar com as incertezas e atrair o setor privado.
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No caso brasileiro, além de assumir o financiamento, o Estado implanta o nucleo

basico da industria pesada (siderurgia, energia, petrdleo).

O Estado assume as tarefas de implantar o que era necessario ao desenvolvimento
das Industrias e financiar o setor privado, mas nio mexeu nas rela¢6es de propriedade, uma
vez que continuavam a existir interesses dominantes, bem como a mesma rela¢do entre os
setores agrério, industrial e bancario. Tal situagdo acabou por tornar cada vez mais dificil
qualquer rearranjo das relagdes capitalistas que significasse algum rompimento. Desta feita,
tornava-se impossivel a eliminacdo de setores atrasados e criagdo de condi¢bes de uma
centraliza¢do financeira para que. pudesse haver uma estrutura sélida de financiamento a

longo prazo.

Essa preservagdo das estruturas vigentes refletiu em algumas dificuldades: a néo
implanta¢@o de um sistema tributdrio avangado, que permitiria bases para o financiamento da
economia; a intocabilidade do sistema bancario, que impediu a concentragdo bancéria € o
estabelecimento de uma relagdo com a industria que permitisse o seu financiamento; a

descentralizagdo do sistema financeiro publico, ndo podendo financiar a industrializago.

Segundo Goldenstein, (1994) o grande empecilhé no processo de industrializagfo
brasileiro ocorreu durante o segundo governo de Getilio Vargas e s6 foi ser “resolvido” com
o Plano de Metas, no governo de Jusceiino Kubitschek. Neste governo foi definida a
articulagdo entre a grande empresa estrangeira, a empresa privada nacional e a empresa
publica — as trés bases que, em conjunto com preservagio .do velho sistema bancario
nacional, cindido do capital industrial, vai definir as bases da acumulag¢do capitalista

brasileira.

Segundo Rego e Marques (2000, p.89):

A experiéncia brasileira de planejamento estatal, consubstanciada no plano de
metas do Governo de Juscelino Kubitscheck, é considerada um caso bem sucedido
de formulacdo e implementagdo de planejamento. Além dos amplos projetos
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estatais de infra-estrutura, o Estado conseguiu articular grandes somas de
investimentos privados de origem externa e interna, destinadas a 4areas como
industria automobilistica, constru¢do naval e construgfo aerondutica, tomando
como exemplo apenas os setores em que o transbordamento dos -efeitos
interindustriais das cadeias produtivas, a montante e a jusante, sdo extremamente
importantes

A base do Plano de Metas era composta pelo Grupo Misto BNDE-CEPAL,
constituido em 1954, que tinha como objetivo fazer um levantamento exaustivo dos
principais pontos de estrangulamento da economia brasileira.- especialmente os setores de
transporte, energia e alimentacdo e ainda, identificar areas industriais com demainda
reprimida. Depois de feito este diagndstico, a comissdo deveria proiaor projetos e planos
especificos para a superagdo dos pontos de estrangulamento, observando as repercussdes e
as necessidades criadas pela introducdo de novos ramos industriais, como exemplo a

indastria automobilistica.

Ultrapassando as expectativas quanto ao objetivo do Plano, no periodo de
1957/1961, o PIB cresceu a taxa anual de 8,2%, resultando em um aumento de 5,1% ao ano

na renda per capita.

Segundo Rego e Marques (2000, p. 99), “a partir de 1964, o regime militar e as
politicas de estabilizagdo e de transformagdo institucionais da economia brasileira teriam

€xito com o Plano de A¢éo Econdmica do Governo”.

Um novo grande impasse no processo de industrializagdo ocorre em fins da década
de 50, inicio de 60. O PAEG — Plano de A¢do Econdmica do Governo, mais uma vez abre
espago para a entrada de capital externo que dara folego ao velho padrdo de financiamento

da economia.

O PAEG, por meio das reformas fiscal e financeira, mantém as caracteristicas

basicas de relacionamento entre o Estado, o capital nacional e o capital internacional.
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A estrutura do sistema financeiro, delineado pela reforma de 1964-67, baseava-se
no modelo americano, prevendo que as institui¢des passariam a ser capazes de mobilizar
recursos e prover os diferentes tipos de crédito necessérios para dar suporte financeiro para o

bom funcionamento de um pais capitalista desenvolvido.

As financeiras ficariam responséaveis pelo financiamento dos bens de consumo
duréveis, os bancos comerciais pelo financiamento do capital de giro das empresas e o

Sistema Financeiro de Habitag#o pelo estimulo ao setor de construgdo civil.

Teoricamente estavam implementadas as institui¢des necessarias para a mobilizagio
de recursos para garantir a consolidagfo de um sistema financeiro sélido. Porém na pratica, a
realidade era muito complexa. Mesmo assim houve uma expansido no do setor de bens de

consumo durdvel, especialmente a inddistria automobilistica e a construgio civil.

Conforme Rego e Marques (2000, p. 103):

O regime militar assumiu a dire¢io do pais, em 1964, com uma postura
tecnocratico-modernizante, comprometido com a superagdo ‘das politicas
populistas de Jodo Goulart, consideradas atrasadas e ultrapassadas. Apesar das
criticas a0 nacionalismo econdmico do governo deposto, 0 novo regime mantetia
um discurso desenvolvimentista comprometido com a retomada do crescimento
econémico. A prioridade inicial do governo foi a normalizagfio das relagdes com
os organismos financeiros internacionais. A partir de entdo, todas as ag¢des
buscavam uma integragdo maior com os paises capitalistas desenvolvidos,
especialmente os Estados Unidos. O Brasil assumiu entfio uma clara subordinago:
tratava-se do aprofundamento do modelo de capitalismo dependente ¢ associado, ja
hegemdnico no pais desde o Plano de Metas de JK. O resultado foi o aumento da
internacionalizagdo da economia brasileira com relagdio aos capitais externos e a
consolidagdo da oligopolizagfo, com o franco predominio das EMN. O aumento da
dependéncia externa, que se refletiu, sobretudo, no enorme aumento da divida
externa do pais, foi determinante para os rumos da economia brasileira.

O “milagre econdmico” brasileiro foi um periodo de intenso crescimento do PIB e
da produ¢do industrial entre os anos de 1968 ¢ 1973. A economia brasileira através do
crescimento do comércio mundial e dos fluxos financeiros internacionais se beneficiou para

aumentar sua abertura comercial e financeira em relagdo ao exterior. Observou-se a
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importancia dos setores produtores de bens duraveis e de bens de capital, ocasionada a partir

da estrutura implantada ainda no plano de metas.

Em 1973, o “milagre” atingiu seu auge, com um crescimento de 14% do PIB, a
participag@o de bens de capital importados na oferta interna total de bens de capital passou
de um nivel de 20%, em 1965, para mais de 30% durante o milagre. No auge do ciclo
 (1970/1973) a produgdo de bens de consumo duraveis praticamente dobrou 97%, a dé bens
intermediarios aﬁmentou 45%. Isso provocou o surgimento de focos de tensdo inflacionaria e
ainda o reaparecimento de déficits comerciais. A pressdo inflacionédria também viria dos
aumentos dos salarios, da redugdo da produgio de alimentos, proveniente do grande
crescimento da agricultura de exportag:ﬁo, e ainda a redugdo de matérias primas. E em
setembro de 1973, com o choque do petréleo, estas tensdes inflacionarias se tornaram ainda

maiores.

Em resposta a crise conjuntural da ecqnomia brasileira, foi iniciado o II Plano
Nacional de Desenvolvimento (II PND), que tinha como meta promover profundas
mudancgas estruturéis na economia brasileira. Partindo disto, o governo do General Geisel,
que assumiu em marco de 1974, buscou enfrentar os desequilibrios estruturais da economia
com a implantagdo do II Plano Nacional de Desenvolvimento (II PND), em que seria
retomada a tentativa varguista de desenvolvimento do departamento I da economia. A
prioridade do II PND foram as induastrias produtoras de bens de capital e de “bens
intermediarios, que constituiam os grandes pontos de estrangulamento que impediam a
continuidade do desenvolvimento nacional. Finalmentc,_ o pais entrava na etapa final de

substitui¢cdo de importagdes.

Os resultados do II PND, sé vieram a se fazer sentir em 1983 e 1984, quando a

extensdo da crise mundial e suas repercussdes internas provocaram a desaceleraggo do plano.
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2.3 PROCESSO DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE SANTA CATARINA!

Conforme mencionado na se¢do anterior, o padrdo de acumulagdo na economia
brasileira, comecou a alterar-se no inicio dos anos 30, e passa a ser comandado pela

industrializag&o.

Em Santa Catarina, o periodo da amplia¢do e diversificagdo do capital industrial
inicia-se somente na segunda metade dos anos 40, devido a baixa capacidade de acumulagéo,
a desintegrag¢@o econdmica e a falta de aporte financeiro. Até esta época,v Santa Catarina
caracterizava-se apenas por industrias madeireiras, ervateira, carbonifera, de alimentos e
téxtil, 'que eram setores tradicibriais, que possufam pouca capacidade de divulgagdo
tecnolégica a jusante e a montante, e lembrando que os trés primeiros estdo ligados a
disponibilidade de recursos naturais. O centro mais dindmico concentrava-se na cidade de
Joinvillé — que surge antes de 1945 — estava em fase de tornar-se sé6lido e era constituido por
pequenas oficinas mecanicas e funilarias, mas incapaz de marcar um ritmo acelerado a

economia catarinense.

No periodo entre 1945 e 1962, surgiram novos setores na economia catarinense
como os de papel, papeldo, pasta mecénica, cerdmico, metal-mecénico, plastico, materiais
elétricos e industrias ligada ao setor de transporte, o que significou uma verdadeira

diversificagdo e ampliagdo da base produtiva na economia catarinense.
De acordo com Goularti Filho (2002, p. 175):

O surgimento dessas novas industrias, internamente, é resultado da metamorfose
do capital mercantil em industrial. O capital-dinheiro acumulado na esfera
mercantil transformou-se em capital industrial, mesmo num processo lento de
acumulacfo. Pelo lado exodgeno, a lenta acumulagdo da pequena produgio
mercantil foi acelerada quando o capital se engajou no “projeto nacional de
industrializagdo” ¢ no planejamento estadual, surgindo as grandes induastrias
catarinenses.

! Se¢io baseada em Goularti Filho (2002).
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A partir de meados da década de 40, a indudstria catarinense comega a ampliar e

diversificar a sua base produtiva com o surgimento de setores dindmicos.

A infra-estrutura social basica e os arranjos institucionais ndo estavam preparados
para tal processo de diversificagdo, obrigando o Estado a intervir na economia‘ para facilitar
o processo de acumulacgdo. O padréo de crescimento altera-se a partir de 1962, com o novo
sistema de crédito, com os investimentos em energia, transporte € com a consolidagdo do
setor eletro-metal-mecanico, liderado pelas médias e graﬁdes industrias. Mesmo nos setores
tradicionais, varias firmas se consolidaram, incorporaram outras marcas, tornando-se lideres

nacionais, Goularti Filho (2002, p. 199).

O padrdo de crescimento em Santa Catarina acompanhou o movimentovgeral da
industrializag8o brasileira, e sofreu profundas alteragdes a partir de 1962, quando a economia
passou a ser pensada por 6rgdos governamentais. A primeira experiéncia em planejamento
em Santa Catarina foi o POE (Plano de obras e equipamentos) em 1956-1960, depois o
PLAMEG (Plano de Metas do Governo) em 1961-1965, mas foi somente com o PLAMEG,
que o Estado passou a utilizar instrumentos ativos de politicas econdmicas, visando

implantar e ampliar a infra-estrutura social basica e ainda financiar o capital privado local.
A respeito do novo sistema de crédito, Goulart Filho (2002, p. 222), discorre:

A criag@io do BDE ¢ do BRDE, ocorrida em 1962, inaugurou uma nova fase no
sistema de crédito no Estado. O eixo central do sistema financeiro deslocou-se do
crédito ao consumo para o crédito ao investimento, de longo prazo. Apds o
reordenamento do BDE, no final dos anos 60, foram criados outros mecanismos de
fomento, como o Fundesc, o Procape e o Prodec, além da criagdo do Badesc, todos
com o propdsito claro de fomentar e incentivar a indastria e a agroindustria
catarinense.

2.3.1 Desempenho da Industria Catarinense
Sera analisado o desempenho da industria catarinense, apds 1970, destacando os

setores mais importantes com expressdo nacional.
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2.3.1.1 Revestimentos Ceramicos
Destaca-se o rapido crescimento na producdo das trés maiores cerdmicas sul-
catarinenses nos anos 70, foram elas: Eliane, Cesaca e Cecrisa ¢ ainda pelo aparecimento de

novas unidades.

A pidade de Criciima era conhecida como a capital nacional do carvdo desde a
década de 40. A partir de 1974, a cidade passa a ser também conhecida como a capital do
azulejo. Nos anos 60, foram fundadas a Cecrisa (Cerémica Criciima S.A., 1966) ¢ a
Incocesa (Industria e Comércio de Cerdmica S.A., 1969) e ambas entraram em operagdo na

década seguinte.

O Sul de Santa Catarina, no final dos anos 70, ja se formava como um verdadeiro
pdlo nacional de cerdmica, e era formado pelos municipios de Criciima, I¢ara, Morro da

Fumaga, Urussanga e Tubardo.

Em. relagdo a expansio do setor cerdmico, Goularti Filho (2002, p. 238) relata que
“s6 foi possivel devido ao crescimento acelerado da construgdo civil nos anos 70: de- 1967 a
1973 o setor cresceuv10,9%, de 1973 a 1976 este indice foi de 12,1% e de 1976 a 1980, 6,2%
(Serra, 1984, p.58). As raizes deste crescimento estfio nas reformas implementadas durante a

execugdo do Paeg (Plano de A¢do Econdmica do Governo)”.
Ainda Goularti Filho (2002, p. 241):

O crescimento vertiginoso do setor em Santa Catarina pode ser acompanhado no
crescimento anual da produgfio e na participag@o nacional. J4 em 19635, o Estado
era responsavel por 16,1% da produgfo nacional de azulejos, chegando a 46,2%
em 1979. A partir da segunda metade dos anos 70, foi iniciada a produgio de pisos
no Estado, portanto, até 1979 a anélise ¢ baseada somente na produgio de azulejos.
O Estado ja chegou a representar 43,6% da producdo nacional de revestimentos,
mas atualmente esta participagfio caiu para 25,8% devido ao aumento vertiginoso
da produgdo no interior paulista, colocando Santa Catarina na segunda posigéo.
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2.3.1.2 Carbonifero
O setor carbonifero segue um caminho lento e continuo até o ano de 1973. Com a

crise do petrdleo, entrou em cena o ultimo, e maior, boom do carvdo em Santa Catarina.

“Em 1973, a produgéo do carvio ROM foi de 4,3 milhdes de toneladas, em 1978 ja
era de 13,8 milhdes e a produgdo do carvdo metalirgico passou de 787 mil/t para 1.130 mil/t,

respectivamente” (GOULARTI FILHO, 2002, p. 247).

Interessante lembrar que apenas 25% do carvdo catarinense € vendavel, e divide-se

em energético € metalurgico (o mais lucrativo), o restante € rejeitado.

Em 1979 com o segundo choque do petroleo, novamente a regido foi alvo de

investimentos, mas a recessdo de 1981-1983 foi pouco sentida na regido.

2.3.1.3 Eixo papel e celulose, mobiliario e madeireiro
Dentro do complexo madeireiro, vamos analisar o desempenho recente de quatro

segmentos: papel, celulose, mobilidrio e madeireiro.

Papel e Celulose

Quando se fala da produgédo de papel, oportuno destacar que esta foi iniciada no
Brasil antes dos anos 30, sua expansdo e consolida¢do se deram somente nos anos 50 ¢ 60.
Em Santa Catarina, neste periodo, constata-se um aumento no ntmero de fabricas € na
| quantidade produzida, representando em 1960, 7,7% da produgfo nacional de celuiose e

4,6% da de papel.

Como resultado dos investimentos feitos por grandes grupos nacionais e

estrangeiros, o setor aumentou a quantidade produzida no final dos anos 60 e inicio dos 70.
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“Com todos esses investimentos, a produgéo de papel no Estado passou de 35,5 mil
‘toneladas em 1967, 4,3% da produgéo nacional, para 270,5 mil em 1977, 12,1% da produg¢io
nacional; ¢ a de celulose, de 30 mil toneladas, 6,3%, para 264 mil, 17,6% da producgido

nacional” (GOULARTI FILHO, 2002, p. 249).

Nos anos de 1970 e 1980, Santa Catarina obteve um crescimento da produgdo e na
participagéo nacional; “A produgdo estadual de papel em 1970 era de 88.785 t e representava
8,1% da produgéo nacional. Em 1980, chegou a 418.156 t, ou seja, um aumento de 370%
numa década, passando a representar 12,4% da prod_ug:ﬁo nacional” (GOULARTI FILHO,

2002, p. 251).

Este aumento € explicado pela expans@o da economia nacional neste periodo e

também pela reestruturagdo patrimonial, pelos novos investimentos no setor.
Mobiliario
O polo moveleiro catarinense concentra-se no Alto Vale do Rio Negro, em trés

municipios: Sao Bento do Sul, Rio Negrinho e Campo Alegre.

Até os anos 40, as pequenas marcenarias atendiam apenas ao mercado regional,
chegando até Joinville e Curitiba. No entanto, apés a segunda Guerra Mundial, a industria
moveleira catarinense passou por intensas mudangas, houve o surgimento de pequenas e

médias marcenarias que conquistaram o mercado nacional e internacional.

“Nos anos 70, a regido ja apresentava caracteristicas de um pdlo moveleiro com
projecdo nacional, quando a populacdo de Sdo Bento do Sul aumentou em 111,4%,
crescendo de 16.656 habitantes em 1970 para 35.205 em 1980, e continuando num ritmo

acelerado nos anos seguintes”. GOULARTI FILHO (2002, cap. 4, pag 254).
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Madeira

A cidade de Lages, durante a década de 60, foi a maior produtora de madeira de

Santa Catarina, e uma das maiores do Brasil.
Segundo Goularti Filho (2002, p. 258):

A regido que durante as décadas de 50 e 60 foi o maior polo estadual de atragdo de
migrantes, nas décadas seguintes tornou-se o maior pélo de repulsdo populacional
do Estado. Entre 1950 ¢ 1960, a populagio de Lages aumentou 56,4%. Em 1960,
Lages era a maior cidade catarinense, com 120.821 habitantes (a unica com mais
de 100 mil habitantes), 80,9% a mais que Blumenau, 73,4% que Joinville e 23,5%
que Florianépolis. Em compensagéo, nos anos 60 a populagio de Lages aumentou
em apenas 6,5%, enquanto a de Joinville aumentou em 80,9% e a de Blumenau em
50,1%.

2.3.1.4 Eletro-metal-mecénico
Em Santa Catarina, os municipios de Joinville e Jaragua do Sul, formam o maior
pdlo eletro-metal-mecénico. Num segundo plano vem o eixo Timbé-Brusque, a regido de

Criciima ¢ Joagaba.

De acordo com Goularti Filho (2002, p. 268):

Se acompanharmos a evolugdo do VTI estadual do complexo eletro-metal-
mecénico, em 1970 o mesmo participava com 11,47%, passando para 30,62% em
1995. O metalirgico de 4,74% para 6,55%, o mecénico de 5,55% para 14,78% e o
elétrico de 1,18% para 9,29%. Ou seja, no conjunto, um aumento de 167%, indice
comparavel apenas aos dos Estados mais industrializados da federago.

Em Joinville a inddstria metal-mecénica surgiu nos anos 20 ¢ 30 e se expandiu
rapidamente na primeira etapa da industrializagdo pesada nacional (1955-1962). J4 em
Jaragud do Sul, a industria metal-mecanica comegou a crescer depois de 40, mas ¢ somente a

partir do inicio dos anos 70 que ela se insere de forma mais estdvel no mercado nacional.

2.3.1.5 Téxtil e vestuario
A industria do vestudrio estd concentrada no litoral Norte do estado, basicamente

nas cidades de Joinville e Jaragud do Sul e no Vale do Itajai, Grande Florianopolis e Sul do
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Estado. Ja a industria té€xtil estd concentrada apenas em Joinville, Jaragua do Sul e no Vale

do Itajai, nas cidades de Blumenau e Brusque.

O setor téxtil e vestudrio sdo muito sensiveis em relagdo a qualquer variagdo de
renda urbana, bastando ocorrer um pequeno aquecimento para rapidamente refletir num

aumento da demanda, ou acontecer o inverso.

No inicio dos anos 70, a industria do vestudrio comegou a espalhar-se para outras
regides do Estado. Na cidade de Criciima, destaca-se a confec¢do de jeans e em

Floriané6polis de malha e tecidos em geral.

No que se refere a explicagdo do crescimento da produgdo do setor nos anos 70,
Goularti Filho‘ (2002, p. 283) elucida, que a mesma deve ser buscada no “milagre
econdmico” € na expansdo promovida pelo II PND. Na recessdo 81-83, o setor também foi
duramente castigado, voltando a se recuperar nos anos sg:guintes, mantendo um nivel elevado

de produgdo até o final de 1989, porém num ritmo inferior ao periodo passado.

2.3.1.6 Calgados
Destacam-se duas regides produtoras de calgados em Santa Catarina: o Sul do

Estado, centrado em Criciuma e no Vale do Ararangud e a cidade de Sdo Jodo Batista.

Segundo Goularti Filho (2002, p. 293):

Motivado pelas politicas governamentais do final dos anos 60 e inicio dos 70, que
pretendia substituir a pauta de exportagdes de produtos primarios por
manufaturados (mesmo que fosse com baixa incorporagdo tecnolégica), foram
concedidos. aos exportadores e aos pretensos exportadores uma série de isengGes
fiscais e linhas de crédito. No caso dos calgados, na década de 70 as exportagdes
nacionais aumentaram em 1.126%, saltando de 30 milhdes de dolares em 1971
para 368 milhGes em 1979. Este crescimento brutal das exportagdes deve ser
relativizado, pois até o final dos anos 60 o pais praticamente nio exportava
calgado. Nos anos 80, o ritmo de expansio se normalizou, mantendo-se em
crescimento constante.
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2.3.1.7 Materiais plasticos
A industria de materiais plasticos em Santa Catarina, comegou em 1941, na cidade

de Joinville. Goularti Filho (2002, p. 298), destaca:

Representando 9,8% do valor da produgfio industrial do setor do pais, o setor de
materiais plasticos em Santa Catarina estd bem definido em termos espaciais e por
segmento: 41,8% da produgdo destina-se a constru¢fo civil,r 32,5% para
embalagens e 9,9% sdo produtos descartaveis. Do total de Santa Catarina, a regifio
de Joinville concentra 35,6% das industrias (93,8% atendem a construgdo civil) e
- Criciuima 25,6%, (90,2% produzem descartaveis e 31,5% embalagens) (Rosa,
1997). Somente 2% da produgdo catarinense ¢ destinada ao mercado externo,
representando no ano de 1999 somente 0,69% do total das exportagdes do Estado.

2.3.2 A deficiéncia nos transportes rodovidrios em Santa Catarina
Segundo, Goularti Filho (2002, p. 181), “Em Santa Catarina, o sistema de transporte
rodoviario até os anos 40 era ainda muito precério. O Estado era todo recortado por estradas

de cargueiros e possuia poucas estradas de rodagem”.

Em Santa Catarina foram feitos poucos investimentos em rodovias, em virtude do
estado ter tido uma formagdo interestadual sem integracdo € uma forte ligagdo com a
economia nacional. Foram atendidos por ferrovias, o oeste, o planalto Norte, o vale do Itajai

¢ o Sul do Estado.

Como nos anos 50, foi feita uma opgfo nacional pelo transporte rodoviario, néo
foram mais feitos investimentos em ferrovias, o que tornou o sistema de transporte caotico.

A respeito disto, Goularti Filho (2002, p. 182), relata:

Em 1955, dos 458 km de rodovias federais em Santa Catarina apenas 22km eram
pavimentadas e dos 5.002km de estaduais somente 12 km eram pavimentados. Em
1960, a situagfio se altera um pouco em relagdo as rodovias federais, com a
pavimentagdo da BR-2, passando para 330 km (num total de 769 km). Nas
estaduais, pavimentou-se mais 61 km (num total de 5.042 km), somando 73 km de
rodovias estaduais pavimentadas... Neste periodo, o transporte rodovidrio
constitufa-se num verdadeiro n6 de estrangulamento para a economia catarinense.
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2.4 HISTORICO E IMPORTANCIA DA BR-101?

No Brasil, os planos de viagédo séio datados do ano de 1808, néo obstante apenas em

1934, através da Carta Régia, ter havido a oficializagdo do Plano de Viagdo Nacional.

Ja a histéria da BR-101 inicia-se em 1937, através do Plano do Departamento
Nacional de Estradas e Rodagem, que continha o langamento de duas rodovias longitudinais.
Uma delas atravessava o interior do pais enquanto a outra o litoral. Foi através de tal projeto

de construcdo de uma rodovia litordnea que nasceu a BR-101.

Desta feita, a BR-101 vem a ser apresentada em 1944 como rodovia transversal de
Santa Catarina, através do novo plano rodovidrio nacionai. Sua extensdo de 699 km, tinha
um tragado que passaria pelas cidades de Curitiba, Joinville, Blumenau, Santo Amaro,
Gravatal, Tubardo, Criciima, Ararangua, Praia Grande e Torres. Tinha com objetivo

interligar as capitais e servir a regido carbonifera.

Foi nos Planos Nacionais de Viagéo dos anos de 1951 e 1956 que a BR 101, ainda
chamada de BR-59, apresentava um tracado entre as cidades de Curitiba, Florianopolis e

Porto Alegre.

Em 1964, através do Plano de Viagdo Nacional, surge a BR-101, aprovada pela lei
n® 4592 de 29 de dezembro de 1964, compreendida tecnicamente como rodovia longitudinal
com extensdo de 4.085 km e tragado entre as cidades de: Natal, Jodo Pessoa, Recife, Maceid,
Aracaju, Alagoinhas, Itabuna, Vitdéria, Campos, Niterdi, Rio de Janeiro (Santa Cruz),
Mangaratiba, Angra dos Reis, Caraguatatuba, Santos, Iguape, Antonina, Joinville, Itajai,

Florian6polis, Tubardo e Osdrio.

2 Segio baseada em Vasques, cap.4, (2002)
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Em fevereiro de 1967, através do decreto lei n® 142, ocorrem algumas alteracdes no
tracado para 4.114 km da extensdo total da via, que ratificou a necessidade e serviu para a

realizagdo da obra.

A BR-101 tem sua importdncia justificada através dos 465,9 km que cruzam o
estado de Santa Catarina, fazendo ligagdo entre os Estados do Parana, Santa Catarina e Rio
Grande do Sul, além da ligacdo entre a cidade de Osério no Rio Grande do Sul a cidade de

Touros no Rio Grande do Norte.

Foi a partir da década de 60 que diversos segmentos da rodovia tiveram sua
implantagéo iniciada com base nos projetos desenvolvidos pelo DNER (Departamento
Nacional de Estradas e Rodagem) através de seus técnicos em Santa Catarina ¢ no Rio de
Janeiro, vindo a se consolidar, de forma sucessiva, comb a principal via terrestre de

interligacéo regional.

Ja4 no inicio dos anos 70 finalmente foram concluiram as obras de construgdo e
pavimentacdo da BR-101 ao longo de toda a extensdo da faixa litordnea de Santa Catarina.
Nesta época, a rodovia favoreceu a integrag@o da regidio Sul, encurtou distancias, colaborou
com o desenvolvimento acelerado da industria cerdmica e do turismo, além de propiciar

fisicamente a ligagéo e a comunicagio permanente entre 0s municipios e a capital.

Tal avango fez com que as atividades, inclusive as econdmicas, que na regido
encontravam-se concentrada junto as prihcipais cidades, se expandissem para novos locais
onde os acesos permitiam, iniciando um novo processo de alteragdo das caracteristicas
fisicas e socio-econdmicas as margens da nova rodovia. Nasciam ao longo da rodovia,
pontos comerciais, de servigos e industriais, gerando ao mesmo tempo riqueza e trazendo
problemas, uma vez que o objetivo da BR-101, era o escoamento dos grandes fluxos de
transporte, normalmente de cargas, que a demandavam, na interliga¢do entre o Rio Grande

do Sul e o restante do pais.
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Segundo Vasques (2002, p. 40):

Quando da ndo existéncia da BR-101 em sua plenitude, esse papel, evidentemente
que em menor escala de valores, em face de época ¢ do desenvolvimento, era
desempenhado pela rodovia BR-116. Com a entrada em operagdo da BR-101 (e da
BR-376 desde a divisa com o Parana até Curitiba), o papel passou a ser
compartilhado pela nova rodovia, com melhor tragado pela faixa litordnea do
Estado. Como conseqiiéncia da nova diretriz com melhor tragado, resultaram para
a BR-101/SC melhores caracteristicas geométricas que lhe conferiram, no
conjunto, menor comprimento virtual que o tragado -mais antigo da BR-116, -
propiciando, evidentemente, menores custos operacionais para o transporte
rodoviario de longa distancia.

A partir da década de 70, mais precisamente no ano de 1971, foi concluida a
pavimentagio e formalizada a entrega ao trafego nos tltimos segmentos da BR-101 em
Santa Catarina. Inicia-se entfo um importante processo de alteragfo das caracteristicas socio-
econdmicas ao longo das regides atingidas pelo seu tragado, desde a divisa corh o Paran4 até

a divisa com o Rio Grande do Sul, sem excegdo.

Em relagfio a efetiva integragiio da Regido Sul com o restante do pais Pitta ¢ Lee

(apud VASQUES, 2002, p. 41), afirmam que:

Somente foi assegurada pela entrada em operagdo da rodovia BR-101/SC,
associada a outras rodovias longitudinais, tais como a BR-116, em fase anterior ¢ a
BR-153, a partir de 1997. Do sucesso do desempenho das operagBes nestas
rodovias, quase que forgosamente, surgiram decisdes politicas e técnicas de modo
a materializar a constru¢io e implemento de um conjunto de importantes rodovias -
arteriais de ligagiio e de acesso as mesmas, consolidando a integragio nos trés
estados.

A rodovia BR-101 em Santa Catarina, desempenhou um papel importante no
desenvolvimento do Estado, que foi o de permitir a integra¢do da regido da capital com o
restante das outras regides, pois até que a rodovia fosse completamente implantada, a capital
do estado permanecia parcialmente isolada de comunicagfo com o restante do estado por via

~ terrestre.
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3 DESENVOLVIMENTO ECONOMICO DE FLORIANOPOLIS NO
PERIODO DE 1960-80

Este capitulo tem como objetivo evidenciar as mudangas sécio-econdmicas
ocorridas na cidade de Florianopolis a partir do século XX, suas transformagdes a partir da
década de 60, analisar o crescimento do setor de servigos, bem como o desenvolvimento do

turismo.

3.1 MUDANCAS OCORRIDAS APOS A DECADA DE 60

Como vimos no capitulo anterior, o Estado de Santa Catarina vinha se
desenvolvendo desde a década de 30, e entre 1968 e final da década de 70, tornou-se mais
extenso o processo de expansdo do papel do Estado, que objetivava dar condig¢des para o

desenvolvimento da industria brasileira.

Em Santa Catarina, na década de 50, ocorreram as primeiras iniciativas para o
desenvolvimento da industria catarinense, mas foi somente no Governo de Celso Ramos
(1961-1965), que as agdes governamentais se tornaram mais fortes, e, na década de 70, se

desenvolveram a partir de uma nova conjuntura nacional, sob o regime militar.

A Cidade de Florianépolis, pelas caracteristicas da formagio e desenvolvimento do
seu espago urbano, sofreu uma grande transformagfo a partir da década de 70, pois durante
este periodo muitos 6rgdos publicos foram criados em conseqii€éncia do aumento das fung¢des
do Estado de Santa Catarina nas questGes sociais e econdmicas. Foram construidas sedes
administrativas dos 6rgdos publicos na cidade, impulsionando uma nova dinidmica urbana

para a capital catarinense.

44



Esta ampliagio e localizagdo dos diversos o6rgdos publicos em Floriaﬁépolis,
consistiram em um dos elementos principais de transformacgdo do seu espago urbano,
principalmente na década de 70 e ainda na década de 80. Estas expansdes do Estado no
espago urbano de Florianépolis tiveram algumas conseqiiéncias, tais como: crescimento
populacional, aumento da popula¢do migrante em relagio a populagio nativa, ampliagdo da
classe média, expansdo da malha urbana, especializa¢@io maior do setor de servigos, entre

~ outros.

Segundo Peluso (apud FACCIO, 1997, p. 134),

dois fatores foram responsaveis pelo crescimento da populagdo de Florianopolis,
na década de 60: a fundagdo da Universidade Federal de Santa Catarina ¢ a
implantagio da BR-101. No entanto, os elementos indutores do crescimento
urbano de Floriandpolis mostraram-se mais amplos diante da dimensdo tomada
pelo crescimento do Estado como um todo, tanto a nivel federal como estadual.
Assim embora algumas instituigdes publicas tenham tido algum destaque, em
termos de impacto urbano, o processo de crescimento urbano ocorreu,
principalmente, devido ao crescimento do aparelho de Estado como um todo,
especialmente na década de 70, com conseqiiéncias diretas no espago urbano da
capital nas décadas de 70 ¢ 80.

O periodo de 1960-70 foi, para Pereira (apud MARCON, 2000, p. 129), aquele em
que mais a sociedade florianopolitana conheceu e gerou o processo de “modernizagdo”, o

seu quarto surto de desenvolvimento, tendo como suporte principal a construgéo civil.

Em Florian6polis ocorria neste periodo uma expansdo dos servigos publicos
bastante significativa, fato este que também ocorria nas demais capitais brasileiras,

acompanhados de muitas transformagdes.

De acordo com critérios usados na época, Floriandpolis transitava entre ser um
centro urbano de porte médio para a dimensdo de uma metrépole, isto devido a condigdo de
capital politico-administrativa, o que lhe conferia evidentes fungdes especializadas,

caracteristicas que estavam ausentes em outras cidades de mesmo porte.
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Segundo Marcon (2000, p. 144), “A materializa¢do do Estado, através das suas
institui¢gdes no espago urbano de Floriandpolis adquiriu, como foi Qisto a partir de 60, o
papel de frente de expansdo do espago urbano”. Flofianépolis fbi o lugar que centralizou a
maioria dos 6rgdos publicos, e coube ao Continente a fungfo de residéncia para a populagio
de média e baixa renda e, ainda, de uma diversidade de servigos comerciais e de prestagio de

Servigos.

Com o volume e a diversidade das’transformag(”)es que se operaram no espago
fisico-territorial de Fvlorian()polis, foi surgindo uma extensa area urbana formada por cidades
e vilarejos que foram se desenvolvendo um ao lado do outro, as chamadas cidades vizinhas,
decorréncia da concentra¢fo de servigos no centro de Florianépolis e sua representatividade
como mercado consumidor e ainda como centro de decisdes politicas e financeiras.

Floriandpolis, deixa entdio de ser uma cidade individual para ser compreendida com
outras cidades como S&o José, Palhoga e Biguagu.

A partir do forte desenvolvimento industrial da regido e do crescimento do setor
teréiério, as condi¢Oes gerais da economia e da sociedade brasileira refletiram-se em
Florian6polis € nos municipios vizinhos. Florianopolis foi tomada pelo aumento da
especulagdo e das atividades imobilidrias, com o objétivo de atender a ampliagdo dos orgdos

publicos e a fixag@o dos migrantes.

Assim, de acordo com Peluso (apud MARCON, 2000, p. 170),

Floriandpolis, da década de 60 em diante, consolidava-se como cidade de servigos.”Esta
especializagdo vai ser consolidada a partir da década de 70, quando o Estado, com os mais
variados subsidios, favorece a criagdo do Distrito Industrial de S#o José, mudando a
configuragdo urbana daquele espago, centralizando inddstrias na periferia e mantendo o
espago insular para atividades mais especializadas, relativas ao setor financeiro,
administrativo e educacional, demonstrando que “a atuago do Estado nio é neutra, ao
contrario, € marcada pelos conflitos e interesses dos diferentes membros da sociedade.
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A rodovia BR-101, cuja pavimenta¢do foi concluida em 1971, serviu como
elemento de ligagio entre esses municipios, garantindo a interligagdo de Florianopolis com

outras regides de Santa Catarina.

A malha urbana foi consolidada ao longo do eixo da rodovia, ultrapassando, ao
longo dos anos, os limites territoriais convencionais, consolidando o processo de
metropolizacdo, e ainda foi fundamental para o incremento do Turismo, que ja vinha dando

sinais desde a década de 60 na capital do estado.

3.2 CRESCIMENTO DO SETOR DE PRESTACAO DE SERVICOS

Percebe-se facilmente nesta segdo o expressivo crescimento do setor de prestagiio de

servigos nas décadas de 60 e 70 na Cidade de Floriandpolis.

“Ao analisarmos Floriandpolis a partir da inauguragio da Ponte Hercilio Luz em
1926, salientamos a predomindncia do momento administrativo até meados dos anos 60,
quando, com os aterros nas baias Norte e Sul, com o asfaltamento da BR-101 (concluido em
1971), a implantagdo da malha rodoviria no interior da ISC e a inauguragdo da segunda
ponte (a Colombo Sales, erﬁ 1975), se impde o momento rodoviario, no qual' tem vigor o

ciclo da construgéo civil e se expandem as atividades terciarias” (LISBOA, 1996, p. 3).

O total do niimero de estabelecimentos de prestagdo de servigos em Floriandpolis
cresceu durante o perfodo de 1960-80. Comegou em 1960 com apenas 226 estabelecimentos,
passando para 464 em 1970 e chegando a 1.307 em 1980. O total de pessoal ocupado obteve
um crescimento bastante significativo, no ano de 1960 apresentava 872 de pessoal oéupado,
em 1970 este nimero passou para 1.871 e em 1980 obteve um crescimento significativo,

passou para 14.467.
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A tabela 4 ird descrever quais as atividades mais importantes do setor de prestagdo

de servigos e o quanto elas cresceram durante o periodo de 1960-80.

Tabela 4: Prestaciio de Servicos em Florianépolis — Periodo: 1960-80

.0 Categoria ' 1960 | 1970 | 1980
Total # 226 464 | 1.307
Sef'vu;os d? Alojamento e 62 156! 445
Alimentagio
Servigos de Reparacéo,
Manutengéo, Instalacéo e 56 89 312
Confecgdo Sob-Medida
Servigos Pessoais e de

N? Higiene Pessoal
Estabelecimentos |Servigos de Radiodifuséo,
Televisdo e Diversdes
Servigos Auxiliares Diversos - - 289

- 140! 159

- 15 27

Servigos de Compra, Venda,
Loteamento, Incorporagéo,
Administraggo, Locagéo e - - 75
Arrendamento de Bens
Imoéveis

Total # 872 | 1.871]|14.467
Servu;os dg Alojamento e 301 814| 2329
Alimentagdo
Servigos de Reparagéo,
Manuteng&o, Instalagéo ¢ 182 257 1.186
Confecg¢do Sob-Medida
Servigos Pessoais e de
Higiene Pessoal ,
Servigos de Radiodifusdo,
Televisdo e Diversdes
Servigos Auxiliares Diversos - -| 9.232
Servigos de Compra, Venda,
Loteamento, Incorporagéo,
Administragfo, Locagdo e - - 849
Arrendamento de Bens
Imoéveis
Fonte: Censo de Servigos — IBGE — 1960 — 1970 - 1980

- 287 422

Pessoal Ocupado
- 237 449

Ao analisar-se cada uma das mais importantes atividades deste setor constatamos
_que, durante as décadas estudadas, estas foram englobando novos géneros conforme o setor

se desenvolvia. Observa-se que todos os setores apresentaram crescimento durante as

»
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décadas estudadas, mas por falta de dados dos periodos de 1960 e 1970, ndo foi poSsivel

fazer uma analise mais completa.
Cabe elucidar, alguns dos setores e o que compreende cada um deles:

O setor de alojamento e alimentagdo inclui: hotéis, pensdes, hospedarias,
restaurantes, bares, cafés, botequins, leiterias, sorveterias, casas de cha, e estabelecimentos

similares.

O setor de servigos diversos compreende: os servigos auxiliares do comércio e da
locagdo de bens e servigos, servigos auxiliares financeiros e de seguros e capitalizagdo,
servigos auxiliares dos transportes, servigos auxiliares prestados a empresas, a entidades e a

pessoas, servigos auxiliares de satde.

Os servigos de compra, venda, loteamento, incorporagdo, administragfo, locagdo e
arrendamento de bens iméveis apresentam: compra, venda, loteamento e incorporagiio de

bens imoveis € administragdo, locagio e arrendamento de bens imdveis.

Para ficar mais clara a importancia do setor de prestagdo de servigos na cidade de
Florianopolis, o capitulo 4 mostrard uma anélise censitdria do setor no decorrer das décadas

“de 60 e 70.

330 DESENVOLVIMENTO DO TURISMO EM FLORIANOPOLIS

Tratando-se do desenvolvimento do turismo em Floriandpolis, FACCIO (1997, pag
149), discorre:

O desenvolvimento do turismo como alternativa econémica para Floriandpolis, em
meados da década de 70, ainda era praticamente inexistente. O trajeto percorrido
pelos onibus de turismo, nesse periodo, reduzia-se a passagem pela Ponte Hercilio
Luz, uma parada em frente a Igreja Matriz na Praga XV de Novembro e a ida até a
praia de Canasvieiras, no Norte da ilha de Santa Catarina, (inica praia que possuia
acesso por estrada asfaltada. O acesso para o Sul da Ilha era feito por estradas sem
pavimentagdo. O setor hoteleiro era pouco desenvolvido. Em 1975, existiam
poucos hotéis na cidade, destacando-se apenas os Hotéis Royal, Queréncia,
surgindo logo depois o Hotel Floph e o Ivoram, todos localizados no centro da
cidade.
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Nas décadas de 70 ¢ 80, através do desenvolvimento urbano, Florianépolis passa a
ganhar uma certa independéncia das fungdes governamentais e as atividades ligadas ao
turismo, confecgdes, comércio, entre outros passam a contribuir para que a partir da década

de 80, Florian6polis tenha uma nova dindmica.

Considerando a questdo do turismo como um espago potencial dentro do processo

de urbanizagéo de Floriandpolis, observa-se que:

O turismo procura geralmente locais apraziveis, mas nfo muito distantes das
aglomeragdes urbanas e algumas vezes, as atividades quaternarias e as de ciéncias
e tecnologia, podem também se fixar em 4reas turisticas, beneficiando-se do
capital natural e cultural favoravel a produgdo cientifica e tecnolégica e a alta
administragdo (MELLO E SILVA apud MARCON, 2000, p. 233).

Visto que muitas vezes o turista procura ambientes ex6ticos ou idilicos (montanhas,
praias, lagos, 4reas rurais ou florestas), o turismo tem, portanto, uma tendéncia para a

periferia das regides densamente povoadas.

O sistema vidrio suporte do processo de metropolizagdo de Floriandpolis, foi
estruturado na década de 70, envolvendo a pavimentagdo da avenida Beira Mar
Norte, a pavimentagdo da BR-101 e da SC 401, bem como a construgio da avenida
de Contorno Norte, o complexo da segunda travessia Itha-contiriente, com o aterro
da Baia Sul e todo o sistema viario complementar, e a pavimentagio de vérias ruas
do Estreito e Sdo José. Estas intervengdes vidrias foram fatores que permitiram a
abertura de novas frentes de ocupagfio, tanto em dire¢do ao Norte e leste da Ilha,
como para a Bacia do Itacorubi, Sul da Ilha e 4reas lindeiras da BR-101,
transformando antigas comunidades agrario-pesqueiras em bairros extremamente
populosos e em balnedrios voltados ao turismo. (MARCON, 2000, p. 286).

Mas, sem duvida, um dos fatores mais importantes na abertura turistica da cidade de
Floriandpolis foi a implantagio asfaltica da BR-101, que revelou a paisagem da Ilha aos que
por ela trafegavam.

A construgio da BR-101 consolidou um eixo de servigos e de industrias ao longo de
sua orla e nos entroncamentos proximos, provocando um dinamismo e um deslocamento das

tradicionais areas prestadoras de servigos para suas proximidades.
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4 ANALISE COMPARATIVA DO MUNICIPIO DE FLORIANOPOLIS
COM BRASIL E SANTA CATARINA — DADOS CENSITARIOS DO
PERIODO DE 1960-80

Neste capitulo, analisé.r-se-é os dados obtidos dos censos comerciais, demograficos,
industriais e de servigos, referente ao Brasil, Santa Catarina e a cidade de Floriandpolis nas
décadas de 60 ¢ 70. O foco deste estudo, tem como marco de referéncia a construgdo da BR-
101 na década de 70, realizando assim um estudo de 10 anos anteriores € 10 anos posteriores

a sua inauguragcéo.

4.1 ANALISE DOS CENSOS COMERCIAIS

O Recenseamento Geral dos anos de 1960, 1970 e 1980 abrangeu o censo
comercial. Em 1975 pela primeira vez foi realizado o censo econdmico, no qual também fez

parte o censo comercial.

Os censos comerciais de 1960, 1970 ¢ 1980 obedecem a uma mesma classificagio
das atividades, os dados do Comércio de Mercadorias sdo discriminados, segundo a forma de

vendas, em duas classes: comércio varejista e comércio atacadista.

As atividades do comércio varejista e atacadista foram classificadas em Géneros de
Comércio que correspondem, de modo geral, a forma tradicional de organizacdo das

atividades comerciais do pais.

Na classificagdo usada no censo de 1960, os géneros de comércio sdo desdobrados
em 50 grupos no comércio varejista e 46 grupos no comércio atacadista. No censo de 1970, o

comércio de mercadorias foi desdobrado em 14 gé€neros no comércio varejista € 14 no
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comeércio atacadista. E por ultimo, o censo de 1980, foram considerados 15 géneros para o’

atacado ¢ 14 para o varejo.

Na tabela 5, o total do niimero de estabelecimentos e pessoal ocupado esta dividido

entre comércio varejista e comércio atacadista. Abrangendo dados estatisticos do periodo de

1960-80 compara-se: Brasil, Santa Catarina e Floriandpolis.

Tabela 5: Censo Comercial - Estabelecimentos e Pessoal Ocupado do Brasil, Santa
Catarina e Florianoépolis 1960 — 1970 — 1980 ’

" Regido Categoria .~ - | 1960 | 1970 | 1980
Total| 361.503| 568.595| 931.527
NO

. Comércio Varejista 332.704| 527.472| 885.558

Estabelecimentos
Comércio Atacadista 28.799 41.123 45.969

Brasil

Total| 962.224|1.635.751|3.259.658
Pessoal Ocupado | Comércio Varejista 741.05211.335.478 | 2.817.273
Comércio Atacadista| 221.172| 300.273| 442.385
N° Total 10.117 19.602 23.637
. Comércio Varejista 9.526 18.353 22.323

Estabelecimentos
. Comércio Atacadista 591 1.067 1.311

Santa Catarina

Total 26.853 53.585| 100.236
Pessoal Ocupado | Comércio Varejista 22.370 45.702 88.280
Comércio Atacadista 4.483 7.883 11.956
N° Total 614 1.258 1.734
. Comércio Varejista 574 1.206 1.639

Estabelecimentos
. i Comércio Atacadista 40 52 95

Florian6polis

Total 2.521 4.894 8.798
Pessoal Ocupado | Comércio Varejista 2.022 4.492 8.248
Comércio Atacadista 499 402 550

Fontes: Vasques, 2002
Censo Comercial — IBGE - 1960 — 1970 — 1980
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Corh base na tabela 5, o niimero total de estabelecimentos comerciais .no Brasil,
Santa Catarina e Florian6polis tiveram um aumento no periodo compreendido entre 1960-80,
sendo que este aumento € observado tanto no comércio varejista como no comércio
atacadista. Com relagdo ao total de pessoal ocupado, observa-se um desempenho semelhante
nas trés esferas, com excec¢do do comércio atacadista que tem um pequeno decréscimo entre

os anos de 60 ¢ 70.

O numero total de estabelecimentos comerciais em Florianopolis sofreu um forte
acréscimo entre os anos 60 e 70, aumentou 104,89%, embora ndo tenha apresentado a
mesma tendéncia de evolugdo entre 70 e 80, ficando ‘com desempenho de 37,84% no ultimo

periodo.

Em relagdo ao nimero total de pessoal ocupado em Floriandpolis, observa-se um
expressivo desempenho na primeira década de 60 a 70, com 94,12% de evolugdo, na ultima
década de 70 a 80, embora tenha sofrido uma pequena retragio, ainda assim houve

acréscimo de 79,77% de pessoal ocupado em Florian6polis.

O numero de estabelecimentos totais em Santa Catarina apresentou uma evolugéo,
embora o percentual observado de 93,93% tenha sido menor do que o desempenho de
Floriano6polis na primeira década de 60 a 70. Na segunda década de 70 a 80, o resultado de

20,58% de evolugéo apresenta-se menor do que o desempenho de Florianopolis.

Interessante notar que apesar do Estado de Santa Catarina apresentar desempenho
menor que o municipio de Florianépolis com relagdo a evolucdo do numero de
estabélecimentos totais, nota-se que no caso do total de pessoal ocupado os resultados de
99,54% entre os periodos de 60 e 70, e 86,11% entre os periodos de 70 ¢ 80, foram mais

expressivos que os de Florianopolis.
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Os dados analisados do Brasil com relagdo ao item numero de estabelecimentos
totais apresentam-se da seguinte forma: 57,28% de expanso no primeiro periodo de 60 e 70,

e 63,83% no periodo de 70 e 80.

No caso do total de pessoal ocupado no periodo que compreende 60 ¢ 70, o

acréscimo foi de 70%, seguido de 99,27% no Gltimo periodo.

Sendo o objeto de estudo deste trabalho o reflexo da constru¢do da BR-101 sobre o
municipio de Floriandpolis, nota-se os seguintes aspectos: Florianopolis na década de 60 a
70 obteve acréscimo do nimero total de estabeleéimentos em relagdo a Santa Catérina e
Brasil, na segunda década apesar de ter ficado abaixo desse resultado com relagdo ao Brasil,

apresentou um desempenho melhor do que o Estado.

Com relag¢do ao numero total de pessoal ocupado no primeiro periodo de 60 a 70,
Florianopolis demonstra um desenvolvimento bem acima do Brasil € um pouco abaixo de
Santa Catarina. No segundo periodo de 70 a 80, seu resultado ficou menor que o de Santa

Catarina e Brasil.
Conforme Faccio (1997, p. 146),

O setor de comércio em Floriandpolis, até a década de 70, ndo era muito dindmico.
Como o setor imobilidrio, o comércio também recebeu um grande estimulo em
fun¢fio do surgimento da nova demanda gerada pelo crescimento do aparetho de
Estado, dando condigdes para um grande crescimento do setor terciério,
dinamizando a economia urbana de Florian6polis. Por, exemplo a presenca dos
funcionédrios da Eletrosul, que vieram transferidos de outros lugares para
Floriandépolis, causou um enorme impacto para a economia da capital,

. especialmente nos setores do comércio e imobilidrio. Os seus salarios eram altos e
possuiam capacidade de consumo acima da média local.

De forma objetiva, os graficos 1 e 2 demonstram a comparago do niimero total de
estabelecimentos e niimero total de pessoal ocupado de Santa Catarina e de Floriandpolis

com relagéio ao Brasil, e Floriandpolis em relagfo a Santa Catarina.
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Grafico 1: Comparativo do total de Estabelecimentos de Santa Catarina e Florianépolis em relagédo ao
Brasil e Florianépolis em relagao a Santa Catarina. Periodo: 1960-80
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Grafico 2: Comparativo da relagdo do total do pessoal ocupado de Santa Catarina e Florianépolis
com relagéo ao Brasil e Florianépolis em relagdo a Santa Catarina Periodo: 1960-80
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4.2 ANALISE DOS CENSOS DEMOGRAFICOS

O Recenseamento Geral dos anos de 1960, 1970 e 1980 abrangeu o censo
demogréfico, que compreendeu a investigagfio das caracteristicas das pessoas, das familias e

dos domicilios.

No Censo demografico de 1960, 1970 e 1980, coletaram-se informagdes sobre as
pessoas presentes (moradoras ou ndo no domicilio) e sobre os moradores ausentes dos seus
domicilios na data do Censo. Resulta deste procedimento a classificagdo da Populagdo total
em: Populagdo presente ou populagéo de fato, constituida pelas pessoas presentes, moradoras
ou ndo no domicilio; e Populagdo residente ou Populagio de direito, formada pelas pessoas
moradoras no domicilio; mesmo que ausentes na data do Censo. Nio estdo incluidas na
populagdo total as familias de membros de representacdo diplomatica ou militar residentes
em Embaixadas instaladas no pais, os tripulantes e passageiros de navios estrangeiros em
portos nacionais e os aborigines que vivem em tribos, sem contato com os civilizados. Estio
considerados na populagéo total os brasileiros em missdo diplomatica ou militar no exterior e
os tripulantes e passageiros de navios brasileiros, que se encontravam fora dos portos

nacionais.

A populagéo € classificada, segundo a localiza¢do do domicilio, nas areas urbanas,
suburbanas e rurais. Considerou-se Populag¢&o urbana a recenseada nas Cidades e Vilas ¢ a

populagdo rural constituiu-se da recenseada fora dos limites das Cidades e Vilas.

Na classifica¢do das pessoas ou familias, segundo a condi¢do no domicilio, efetuou-
se distribuig¢fio assim considerados os conjuntos de pessoas ligadas por lagos de parentesco
ou de dependéncia doméstica, € conviventes, ou seja, os religiosos em conventos, hospedes
em hotéis e similares, militares em navios ou quartéis, estudantes em internatos, asilos em

institui¢des de assisténcia e grupos assemelhaveis.
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A tabela 6, apresenta os dados referente ao periodo de 1960-80, da populagio total

do Brasil, Santa Catarina e Florian6polis, divididos em populagio urbana e populagéo rural.

Tabela 6: Censo Demografico - Populagio Total do Brasil, Santa Catarlna e
Floriandpolis 1960 — 1970 — 1980

Regido Categorla 1960 1970 1980
Populag:ao Total 69.243.201 93.139.037| 117.960.301
Brasil Populagio Urbana 30.607.276 52.084.984| 79.972.931
Populagéo Rural 38.635.925 41.054.053 | 37.987.370
Populagéo Total 2.129.252 2.901.734 3.627.933
Santa Catarina | Populacéo Urbana 688.358 1.246.043 2.154.238
Populagéo Rural 1.440.894 1.655.691 1.473.695
Populagéo Total 97.827 138.337 187.871
Florian6polis | Populagiio Urbana 77.585 121.026 161.773
Populagéo Rural 20.242 17.311 26.098

Fonte: Vasques, 2002

Censo Demografico — IBGE — 1960 — 1970 - 1980

Na tabela 6 a analise da populagZo total de Florianépolis, Santa Catarina e Brasil

estdo contempladas as populagdes: urbana e rural.

Floriandpolis apresentou no periodo de 60 a 70, 55,99% de evolugdo na rea urbana

e decréscimo de -14,48% na area rural. No periodo seguinte de 70 a 80 a populagio urbana
apresentou evolugdo menor que o primeiro periodo, ficando com 33,67% de crescimento
populacional. Interessante notar que neste ultimo periodo a populagio rural de Florianc’)polis
obteve expressivo crescimento de 50,76%, ressaltando que 0 mesmo nfo ocorreu em Santa

Catarina e no Brasil, pelo contrario, houve um decréscimo.

Conforme vimos no capitulo 3, Florian6polis deixa de ser uma cidade individual

para ser compreendida com outras cidades vizinhas, S3o José, Palhoga e Biguagu e “uma das
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conseqiiéncias do crescimento urbano de Florian6polis na década de 70, foi a expansido e
adensamento da malha urbana na 4rea continental, ultrapassando os limites territoriais dos
municipios vizinhos, dando inicio ao processo de aglomerago urbana entre os municipios de

Floriandpolis, Sdo José, Palhoga e Biguagu” (FACCIO, 1997, p. 134).

Santa Catarina por sua vez apresentou 81,02% de crescimento populacional urbano
no periodo entre 60 ¢ 70 ¢ 14,91% na populagdo rural. No segundo momento de 70 a 80,
embora o crescimento urbano tenha ficado um pouco abaixo do apresentadq no periodo
anterior, o resultado de 72,89% ainda é bastante expressivo, enquanto a populagdo rural

sofreu uma retragéo de —10,99%.

No Brasil o movimento que se observa entre o periodo de 60 e 70, é um crescimento
de 70,17% da populagéo urbana e 6,26% da populacdo rural. No periodo seguinte de 70 a 80,
o crescimento ficou em 53,54% da populagdo urbana e declinio de — 7,47% da populagio

rural.

Portanto, o cendrio apresenta-se da seguinte forma: Santa Catarina se destacou com
relagdo ao Brasil e Floriandpolis no que se refere a popula¢io urbana, nas duas décadas. A
populagéo rural de Santa Catarina tem uma movimenfagﬁo expressiva, pois num primeiro
momento de 60 a 70, ela cresce percentualmente mais do que o dobro com relagdo a

populagdo rural do Brasil, enquanto que a de Florian6polis sofre uma retragdo.

E no periodo de 70 a 80 o decréscimo sofrido pela populagdo rural de Santa
Catarina ¢ maior do que o apresentado pelo Brasil, quando interessantemente Florianopolis
apresentou um surpreendente acréscimo de 50,76% em sua populagio rural. Nﬁo foi possivel
explicar esses dados de forma convincente. Uma possivel explicagdo seria o municipio ter
atraido migrantes do résto do Estado que teriam se instalado na zona rural de Floriandpolis.
Mas ndo se encontrou nenhuma analise desse tipo na literatura examinada para a presente

monografia.
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De forma objetiva, o grafico 3 demonstra o percentual de participacdo da populagio
total de Santa Catarina e de Floriandpolis com relagao ao Brasil, e Florianépolis com relagéo
a Santa Catarina. Podemos observar ainda, que a cidade de Floriandpolis em relagdo a

populagdo total, cresce nas duas décadas quando comparada com Santa Catarina e Brasil.

Grafico 3: Comparativo do total da populagao de Santa Catarina e Florianépolis em relagao ao
Brasil e Floriandpolis em relagao a Santa Catarina. Periodo: 1960-80
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Fonte: Vasques, 2002
Censo Demografico — IBGE — 1960 — 1970 - 1980

4.2.1 Andlise dos censos demogrdficos - populacdo economicamente ativa e populagdo
ndo economicamente ativa
A populacio de 10 anos e mais € classificada, quanto a condi¢do de atividade, em

Populacdo Economicamente Ativa e Populagdo Economicamente ndo Ativa.

Compdem a Populagao Economicamente Ativa as pessoas que trabalharam nos doze
meses anteriores a data do Censo, mesmo que na referida data estivessem desempregadas,
em gozo de licenca ou férias, ou presas aguardando julgamento. Pessoas que exerceram
trabalho remunerado, em dinheiro, produtos ou mercadorias, inclusive as licenciadas, com

remuneracao, por doenga, com bolsas de estudo, entre outras, e as sem remunera¢des que
59



trabalham habitualmente 15 horas ou mais por semana numa atividade econdmica, ajudando
a pessoa com quem residiam ou a institui¢do de caridade, beneficente ou de codperativismo,
ou ainda, cofno aprendizés e estagidrios. Também fofam consideradas nesta condigdo as
pessoas de 10 anos e mais, que na data do Censo estivessem procurando trabalho pela

primeira vez.

Considera-se como Populagdo Economicamente N&o Ativa, pessoas sem ocupacio,
estudantes, aposentadas, pensionistas, detidas em cumprimento de pena, invalidas, e as que

viviam de renda ou exerciam atividades domésticas ndo remuneradas.

A tabela 7, apresenta os dados referente ao periodo de 1960-80, da populagdo
economicamente ativa e populagdo economicamente ndo ativa do Brasil, Santa Catarina e

" Florianépolis.

Tabela 7: Censo Demografico - Populacio Economicamente Ativa e niio
Economicamente Ativa do Brasil, Santa Catarina e Florianépolis 1960 — 1970 — 1980

Regido ~ Populagio. - [ 1960 |- 1970 | 1980

Pop. Economicamente Ativa 22.750.028 | 29.557.224| 43.235.712
Pop. Ndo Economicamente Ativa| 47.429.679| 63.577.622| 44.575.484

~ Brasil

Pop. Economicamente Ativa 641.195 882.229 1.356.186
Pop. Ndo Economicamente Ativa| 1.487.470| 2.019.431 1.363.374

Santa Catarina

Pop. Economicamente Ativa 29.470 40.485 71.405
Pop. Nao Economicamente Ativa 68.313 97.852 75.365

Florian6polis

Fonte: Censo Demografico — IBGE — 1960 — 1970 — 1980

A tabela 7, trata da populag@o economicamente ativa e nfo ativa do Brasil, Santa

Catarina e Floriandpolis, no periodo de 1960-80.
Floriandpolis no primeiro periodo de 60 a 70, apresenta uma evolugdo de 37,38% da

Populagdo Economicamente Ativa (PEA), que esta no mesmo nivel de evolugdo da PEA de
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Santa Catarina 37,59% e acima da PEA do Brasil 29,92%. E a Populagio Economicamente
Nio Ativa de Florian6polis 43,24%, evoluiu no mesmo periodo mais do que Santa Catarina
35,76% ¢ Brasil 34,05%, ficando até mesmo maior do que o proprio crescimento da PEA.
Num segundo momento de 70 a 80, houve umva explosdo de 76,37% no desenvolvimento da
PEA de Florianépolis, ficando acima de Santa Catarina 53,7% e muito acima do resultadb da
PEA do Brasil 46,58%, em contra partida no mesmo periodo a popula¢do economicamente
néo ativa de Floriandpolis sofre um decréscimo de —22,98%. |

A PEA de Santa Catarina 37,59% tem uma evolugdo muito proxima de sua propria
populagéo ndo ativa 35,76%, no decorrer do periodo de 60 a 70, no eritanto a PEA esta acima‘
da evolugdio do nimero do Brasil 29,92% neste periodo. No segundo momento de 70 a 80, a
PEA de Santa Catarina 53,7%, fica acima do crescimento do Brasil 46,28%, mas abaixo da
evolugdo de Florianépolis 76,37%. No entanté a sua populagdo ndo ativa sofre forte
decréscimo de —32,5%, sendo inclusive ‘maior do que os sofridos em Florianépolis —22,98 ¢
Brasil ——29,89.

No Brasil, a PEA praticamente dobra no segundo periodo de 70 a 80, com o indice
de 46,28%, contra 29,92% do primeiro periodo de 60 a 70. Enquaﬁto iSso no primeiro
periodo, observa-se que a populacdo economicamente ndo ativa tém um acréscimo maior do
que a PEA, de 34,05% contra 29,92%. No entanto sofre forte decréscimo de — 29,89% no

segundo periodo de 70 a 80 em relagéo a populagdo economicamente ndo ativa.
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4.3 ANALISE DOS CENSOS DE SERVICOS

O Recenseamento Geral dos anos de 1960, 1970 e 1980 abrangeu o censo de
servigos. Em 1975 pela primeira vez foi realizado o censo econdmico, no qual também fez

parte o censo de servigos.

O Censo de Servigos compreendeu os estabelecimentos cuja atividade fosse a de
prestacdo de servigos a pessoas, executados por unidades de servigos pertencentes a

organizagdes privadas, sociedades de economia mista e empresas estatais.

Para a comparabilidade dos resultados entre os Censos de 1960,1970 ¢ 1980, em
nivel de géneros, torna-se necessario observar as alteragdes com relagdio a classifica¢do das
atividades. bNo censo de servigos de 1960, as atividades de prestagdo de servigos foram
classificadas em: Servigos de Alojamento e de Alimentagfo; Servigos de R¢parag:50;
Servigos Pessoais; Servigos Comerciais; e Servigos de Diversdes, Radiodifusio e Televisdo.
No censo de servigos de 1970, as atividades de prestagd@o de servigos foram classificadas em:
Servicos de Alojamento e de Alimentagdo; Servigos de Reparagdo, Manutengdo e
Conservagdo; Servicos Pessoais; Servigos Comerciais; e Servicos de Diversdes,
Radiodifusédo e Televisdo e de Promogdo de Espetaculos Artisticos. E no censo de servigos
de 1980, os dados dos servigos sdo descriminados, segundo a caracteristica de servigos
prestados, em (6) seis classes: Servicos de Alojamento e Alimentagdio; Servigos de
Reparac¢do, Manutencéo, Instalagio e Confecgéo sob-medida; Servigos Pessoais e de Higiene
Pessoal; Servicos de Radiodifusfo, Televisdo e Diversoes; Servig:os‘ Auxiliares Diversos e
Servigos de Compra, Venda, Loteamento, Incorporagdo, Administragdo, Locac¢do e

Arrendamento de Bens Imdveis.

De acordo com o Censo de Servigo, estabelecimento é a unidade basica de

informagdo estatistica. Consideram-se estabelecimentos as unidades de produgdo e as
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unidades de apoio. A unidade dé produgfio ou estabelecimento € o local onde se retinem
recursos humanos e materiais organizados para a pratica de atividades econdOmicas.
Compreende-se como pessoal ocupado, todas.és pessoas em atividade no ultimo dia do ano
recenseado, inclusive proprietarios ou socios, as pessoas afastadas em gozo de férias,
liceﬁgas, seguradas por acidentes, etc., desde que este afastamento nfo tenha sido superior a
30 (trinta) dias, e os membros da familia de proprietario ou sécios, com atividade no

estabelecimento, sem vinculo empregaticio € sem remunerag&o.

A tabela 8 apresenta os dados referentes ao periodo de 1960-80, do total de
estabelecimentos e pessoal ocupado no setor de servigos no Brasil, Santa Catarina e

Florianopolis.

Tabela 8: Prestagio de Servicos — Estabelecimentos e Pessoal Ocupado no Brasil, Santa
Catarina e Florianépolis 1960 — 1970 — 1980

Regido |  Categoria | 1960 | 1970 . | 1980

Brasil Estabelecimentos 221.477 3 1 3 .004 720.628
rasi
Pessoal Ocupado 524.488 812.831 2.668.598
Estabelecimentos 6.717 11.001 23.023
Santa Catarina
Pessoal Ocupado | 15.975 24.340 83.061
Estabelecimentos 226 464 1.307
Florianopolis :
Pessoal Ocupado 872 1861 14.467

Fonte: Vasques, 2002
Censo de Servigos — IBGE — 1960 — 1970 - 1980

A tabela 8 demonstra a evolugéio do niimero total de estabelecimentos e pessoal
ocupado no setor de servigos em Floriandpolis, Santa Catarina e Brasil, no periodo de 1960-

80.
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Florianépolis demonstra claramente sua vocagdo para o setor de servi¢os no
primeiro periodo de 60 a 70, com evolugdo tanto no numero de estabelecimentos 105,31%
quanto no numero de pessoal ocupado 113,42% estando muito acima de Santa Catarina e do
Brasil. No periodo que corresponde a 70 ¢ 80, o numero de estabelecimentos em
Florian6polis 181,68% ¢ muito maior que o de Santa Catarina 109,28% e Brasil 130,23%.
Em relagio ao pessoal ocupado, a incorporagdo de mio de obra pelo setor de servigo, sofre
uma explosdo, quando Fiorianépolis, apresenta no periodo de 70 a 80, 677,38% de

acréscimo, contra 241,25% de Santa Catarina e 228,31% do Brasil.

Santa Catarina no primeiro periodo de 60 a 70, fica com 63,78% de aumento no
numero de estabelecimentos, embora estando acima do resultado do Brasil, esse nimero esta
bem abaixo do ocorrido em Floriandpolis neste mesmo periodo. No caso de pessoal ocupado
no setor de servigos em Santa Catarina, o que se observa no periodo de 60 a 70, ¢ que Santa
Catarina obteve um crescimento muito préximo ao ocorrido no Brasil, embora o resultado de

52,36% seja praticamente a metade daquele obtido em Floriandpolis.

0 Brasil no periodo de 60 a 70 tem uma evolugdo de 41,33% no ntimero de
estabelecimentos no setor de servigos, acompanhado tambémvpelo resultadd perc‘entual de
crescimento de 54,98% de pessoal ocupado nesse setor. Destaque para a significativa
presenca desse setor na economia do Brasil, que sera fortemente demonstrada no periodo
seguinte de 70 a 80, quando esse nimero passa para 130,23% de acréscimo no nimero de
estabelecimentos, acompanhado de 228,31% do nimero de pessoas ocupadas ou seja, méo

de obra assimilada por esse setor.

De forma objetiva, os graficos 4 ¢ 5 demonstram a participagdo total de
estabelecimentos e pessoal ocupado no setor de servigos de Santa Catarina e de Florianépolis

com relacdo ao Brasil, e Floriandpolis com relagfo a Santa Catarina.
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Grafico 4: Comparativo do total de estabelecimentos no setor de servigos de Santa Catarina e
Florianépolis em relagdo ao Brasil e Florianépolis em relagao a Santa Catarina. Periodo: 1960-80
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Fonte: Vasques,2002
Censo de Servicos — IBGE — 1960 — 1970 - 1980

Grético 5: Comparativo do total de pessoal ocupado no setor de servigos de Santa Catarina e
Florianépolis em relagao ao Brasil e Florian6polis em relagao a Santa Catarina .Periodo: 1960-80
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Analisando a tabela 9, torna-se claro a evolugfio do setor de servigos no dmbito

Municipal, Estadual e Nacional.

Tabela 09: Relacio da participaciio do pessoal ocupado no setor de servigos com
relaciio a popula¢io economicamente ativa - Periodo: 1960-80

o Regiio . Categoria - : 1960 1970 1980 -
Populacdo Economicamente Ativa
22.750.028 | 29.557.224 | 43.235.712
Pessoal Ocupado no setor de
Brasil servicos 524.488 812.831| 2.668.598
% de Participagéo do pessoal
ocupado no Setor de Servigos com 2,31% 2,75% 6,17%
relacdo a PEA
Populagéo Economicamente Ativa
641.195 882.229| 1.356.186
Pessoal Ocupado no setor de
Santa Catarina | servigos - 15.975 24.340 83.061
% de Participagédo do pessoal
ocupado no Setor de Servicos com 2,49% 2,76% 6,12%
relagdo a PEA
Populagdo Economicamente Ativa
29.470 40.485 71.405
Pessoal Ocupado no setor de
Florianépolis | servigos 872 1861  14.467
% de Participagdo do pessoal
ocupado no Setor de Servigos com 2,96% 4,60% 20,26%

relagdo a PEA

Fontes: Vasques, 2002
Censo Servigos — IBGE — 1960 — 1970 — 1980
Censo Demografico — IBGE — 1960 — 1970 — 1980
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No primeiro periodo de 60 a 70, apesar- de evoluir, houve pouca diferenga na
porcentagem de participag@o do pessoal ocupado no setor de servigos com relagdo a PEA das

trés regides.

Observa-se ainda, que no primeiro periodo, Florianépolis comega a despontar com
2,96% da participagdo ¢ Santa Catarina apesar de ter ficado abaixo do indicador de

Floriandpolis, apresentou melhor desempenho que o obtido pelo Brasil.

Na década de 70 a 80, o destaque ¢ merecido para o desempenho obtido por
Floriandpolis, que na seqiiéncia teve 4,60% e por tltimo 20,26% da participagdo de pessoal

ocupado no setor de servigos com relagdo a PEA

No caso de Santa Catarina e Brasil, os nimeros de desempenho -apresentado

obedeceram ao mesmo ritmo de evolugdo, durante o periodo de 70 a 80.

4.4 ANALISE DOS CENSOS INDUSTRIAIS

O Recenseamento Geral dos anos de 1960, 1970 ¢ 1980 abrangeu o censo industrial.
Em 1975 pela primeira vez foi realizado o censo econémico, no qual também fez parte o

censo industrial.

A classificagdo industrial dos estabelecimentos é feita em fun¢do do produto
principal, no caso de a Unidade de Produgfio produzir mais de um produto. Assim, o produto
ou conjunto de produtos da mesma classificagdio que contribuir com maior parcela para o
valor total da produgdo do estabelecimento define o género de industria em que sera

classificado.

O pessoal ocupado compreende o total de pessoas em atividade, homens e mulheres

que exerciam efetivamente ocupagdo com ou sem vinculo empregaticio no estabelecimento.
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Foram incluidas as pessoas que se encontravam no ultimo dia do ano recenseado, afastadas
em gozo de férias, licengas, seguros por acidentes, etc., desde que, estes afastamentos ndo

tenham sido superiores a 30 (trinta) dias.

Compreende o valor da produgdo total do estabelecimento correspondendo ao valor
da venda dos produtos fabricados, excluindo os impostos, bem como as receitas de servigos
de natureza industrial ou de acabamento, prestados a terceiros ou para outros
estabelecimentos da mesma empresa, discriminando-se os itens de: valor dos produtos
fabricados; receita de servig:os industriais prestados a teréeiros; receita de servigos industriais

prestados a estabelecimentos da mesma empresa.

O valor da transformacdo industrial foi calculado subtraindo-se do valor da
producdo as importancias despendidas com o emprego de matérias-primas e compone;htes,
material de embalagem e acondicionamento, combustiveis e lubrificantes, energia elétrica
consumida e com o pagamehto dos servigos contratadbs. Representa desta forma o valor que
o trabalho industrial executado no estabelecimento acresce ao valor das matérias-primas,

componentes € materiais consumidos na produgéo.

A tabela 10 apresenta os dados referentes ao periodo de 1960-80, de
estabelecimentos, pessoal ocupado, valor da produgéo e valor da transformagdo industrial no

Brasil, Santa Catarina e Floriandpolis.
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Tabela 10: Censo Industrial do Brasil, Santa Catarina e Florianopolis - 1960-80

“Regido | Categoria 1960 1970 1980
Total # 110.771 164.793 214.158
Transformagio 181.46 25.367 43.170
de Produtos
Minerais ndo
Metalicos
N® Mobiliario 8.160 13.127 - -12.667
Estabelecimentos | Téxtil 4272 5.309 6.062
Produtos 33.534 46.815 49.366
Alimentares
Editorial e 3.389 5.526 8.328
Grafica v
Total # 1.799.316 2.699.969 5.004.522
Transformagéo 163.680 236.506 437.405
de Produtos
Minerais nido
Metalicos
Pessoal Ocupado Mob.iliério 63.471 105.322 174.685
Téxtil 328.297 342.839 377.600
Produtos 266.103 | 372.401 622.062
Alimentares
Editorial e 60.625 97.087 142.078
. Gréfica
Brasil Total #]1.194.784.551| 118.427.561 |9.738.340.472
Transformagdo 53.383.277 4.853.764| 403.069.791
de Produtos
Minerais ndo
Metalicos
Valor da Mobiliario 21.713.718 2.078.768 | 141.348.496
Producdo (VP)* | Téxtil 148.008.936 10.823.995| 616.333.700
Produtos 284.987.045 23.542.6761.332.500.457
Alimentares
Editorial e 26.953.708 2.936.666| 154.714.565
Gréfica
Total #| 553.918.842 54.837.311{4.017.104.045
Transformagéio 35.509.439 3.134.408| 228.554.620
de Produtos
Minerais néo
Valor da Meté.li.c'o.s
Transformagfio MAob.lhano 11.877.940 1.116.058 70.199.860
Industrial (VTT)* Téxtil 64.839.021 4.976.927| 251.520.048
Produtos 88.986.724 7.178.391{ 394.759.091
Alimentares
Editorial e 16.211.677 1.958.090| 102.054.656
Grafica
(Continua)
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Tabela 10: Censo Industrial do Brasil, Santa Catarina e Florianépolis - 1960-80

Regiio | - Categoria 1960 1970 1980
Total # 5.914 3.561 11.371
Transformaca 781 341 - 1.596
o de Produtos
Minerais ndo
N° Metalicos
. Mobiliario 455 225 946
Estabelecimentos Toxtil 38 T 338
Produtos 1.244 - 644 2.003
Alimentares
Editorial e 99 85 235
Griéfica
Total # 61.517 109.172 276.813
Transformaga 4.572 8.228 27.862
o de Produtos
Minerais ndo
Metalicos
Pessoal Ocupado | Mobiliario 3.158 5.102 14.901
Santa Téxtil 11.814 21.740 34.953
Catarina Produtos 6.689 10.604 27.323
Alimentares
Editorial e 752 1.087 3.129
Griéfica
Total # 26.334.875 2.850.074| 381.526.265
Transformacga 850.472 99.219 20.290.648
0 de Produtos
Minerais nido
Metalicos
Valor da Mobiliario 566.954 66.701 10.810.055
Produgdo (VP)* | Téxtil 3.862.191 452.862 53.880.671
Produtos 6.928.954 617.144 72.812.931
Alimentares
Editorial € 208.486 14.481 1.668.850
Grafica
Total # 13.033.605 1.406.768| 168.628.106
Transformaga
o de Produtos 615.471 65.100 12.962.937
Minerais ndo
Valor da Metalicos »
Transformagdo |Mobiliario 358.015 35.877 5.991.059
Industrial (VTI)* .| Téxtil” 2.051.778 255.282 18.669.961
Produtos 2.215.209 195.996 20.385.855
Alimentares
Editorial e 120.825 9.615 "1.092.483
Grafica
(Continua)
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Tabela 10: Censo Industrial do Brasil, Santa Catarina e Florianépolis - 1960-80

Regiﬁo' Categoria . ‘1960 1970 . [ 1980
Total # 115 163 196
Transformag&o 6 13 14
de Produtos
Minerais nfo
Metalicos
N® Estabelecimentos | Mobiliario 18 25 26
Téxtil 3 4 4
Produtos 37 56 58
Alimentares
Editorial e 14 12 21
Gréfica
Total # - 2.301 3.126
Transformagéo - 173 214
de Produtos
Minerais ndo
Metélicos
- Pessoal Ocupado Mobilidrio - 230 277
Téxtil - 394 219
Produtos - 653 | 949
Floriandpolis Alimentares
Editorial e - 143 654
Gréfica
Total # - 38.362 1,722.958
Transformagéo - 2.035 184.059
de Produtos
Minerais nfo
Metalicos
Valor ?\‘"}gfd“‘?ﬁo Mobiliario - 2368 122.976
Téxtil - 5.549 77.680
Produtos - 14.303 512.527
Alimentares
Editorial e - 1.672 380.809
Grafica
Total # - 18.586 1.034.644
Transformagio - 1.121 79.204
de Produtos
Minerais ndo
Metalicos
Valor da gir;n(s\f,"T“SfQﬁ" Mobilidrio X 1260 68.291
Téxtil - 3.057 40.895
Produtos - 5.505 324.639
Alimentares
Editorial e - 1.066 282.256
Gréfica

Fonte: Censo Industrial - IBGE — 1960 — 1970 - 1980

* VP e VTI em CRS$ 1.000 (mil cruzeiros).

# Valor total de todos os estabelecimentos.

Valores nfio encontrados
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Conforme dados obtidos da tabela 10, os graficos 6a, 6b e¢ 6¢, nos mostram um
comparativo da participacio do total de estabelecimentos industriais, do valor da produgéo e
ainda do valor da transformacio industrial de Santa Catarina e de Florianépolis com relagio

ao Brasil e Floriandpolis com relagdo a Santa Catarina no periodo de 1960-80.

Grafico 6a: Comparativo do total de estabelecimentos Industriais de Santa Catarina e Floriandpolis
em relacao ao Brasil e Florianépolis em relagao a Santa Catarina. Periodo: 1960-80
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Fonte: Censo Industrial - IBGE — 1960 - 1970 - 1980
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Grafico 6b: Comparativo do total do valor da produgdo de Santa Catarina e Florianépolis em relagao
ao Brasil e Florianépolis em relagao a Santa Catarina. Periodo: 1960-80
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Fonte: Censo Industrial — IBGE - 1960 — 1970 — 1980

Gréfico 6c: Comparativo do total do valor da Transformacgao Industrial de Santa Catarina e
Florianépolis em relag@o ao Brasil e Florianépolis em relagio a Santa Catarina Periodo: 1960-80
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Fonte: Censo Industrial - IBGE - 1960 - 1970 - 1980
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Primejramehte, observamos através do grafico 6a, que a participagdo do numero de
estabelecimentos industriais de Santa Catarina com relagfo ao Brasil é de 5,34% em 1960,
seguido de 2,16% em 1970 e apresenta um aumento na barticipagﬁo em 1980 com 5,31%.

O grafico 6b apresenta o item valor da produgdo e o grafico 6¢c o valor da
transformacdo industrial, ambos com dados de Santa Catarina com relagdo ao Brasil, ¢
mostram a evolucdo da participag:ﬁovdo Estado nos trés periodos com valores percentuais
aproximados.

Florian6polis tem seus nimeros analisados a partir de 1970, por falta de dados do
periodo anterior, o percentual de estabelecimentos € o unico dado disponivel para as duas
décadas. Desta forma encontra-se no grafico 6a, o resultado de um acréscimo de 0,10% nos
dois primeiros periodos é de 0,09% no periodo de 80. Movimento semelhante ocorre no
gréﬁco‘ 6b de valor da produgéo e no grafico 6¢ de valor da transformagdo industrial onde
mostram os dados referentes a Floriahépolis com rela¢do ao Brasil.

Quando se trata do percentual de participagdo dos estabelecimentos industriais de
Florian6polis em relagdo a Santa Catarina, podemos visualizar no grafico 6a, que no periodo
de 1960 tem uma evolugdo de 1,94%, com forte acréscimo em 1970, apresentando um
resultado de 4,58%, incorrendo num declinio em 1980 com 1,72%, sendo até mesmo menor
que a participacdo em 1960.

O valor da produgdo do grafico 6b, os dados de Floriandpolis com rela¢do a Santa
Catarina no periodo de 80 ficou com 0,45% de participagdo, contra 1,35% do periodo
anterior, € o valor da transformagio induétrial do grafico 6¢, percorre 0 mesmo roteiro,
apresentando uma retrag@o no resultado ficando com 0,61% de participag¢do no periodo de
80, contra 1,32% no de 70.. .

Sehdo assim, observa-se que Florianopolis em relagéo a Santa Catarina e Brasil, ndo

teve como eixo de desenvolvimento econdmico o setor industrial
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5 CONCLUSOES

_Dentre os virios aspectos levantados neste trabalho, destaca-se a importancia da
éonstrﬁgﬁo da BR-101 na economia de Florianépolis, nas décadas de 60 e 70.

Analisando a infraestrutura de transporte no Brasil, cabe ressaltar que o transpdrte
rodoviério € o mais importante no atendimento da demanda de mercadorias e de passageiros
e obteve uma participagdo muito maior do que os transportes ferroviario, aeroviario e
hidrovidrio no periodo de 1960-80.

A importincia no investimento de transportes rodoviarios, se di através de
melhoramento das condi¢des técnicas e de aumento de capacidade das rodovias ja existentes,
visando melhorar as condi¢des de trafego, a fim de evitar congestionamentos e facilitando o
escoamento dos fluxos de producio.

A presente pesquisa compreendeu que o processo de expansdo no desenvolvimento
econdmico do Brasil e de Santa Catarina, nas décadas de 60 e 70, se deu através da
industrializacdo ¢ do milagre econdmico ocorrido entre os anos de 1968 e 1973, com
reflexos positivos num contexto nacional e estadual, abrindo caminho para novos setores da
economia catarinense.

Av construcdo da BR-101, na década de 70, trouxe para Santa Catarina um
desenvolvimento consideravel, fato este que pode ser mais bem compreendido ao
analisarmos os trabalhos de Valgas (2001), Vasques (2002) e Costa (2002).

Valgas (2001), constatou qué nao podemos descartar a idéia de que Santa Catarina
foi influenciada pela BR-101, visto que o estudo observou o grande avango que o Estado

teve durante o periodo analisado.
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Vasques (2002), concluiu que a BR-101 contribuiu para o crescimento de J oinville,
colaborando com o intenso processo de conurbacdo urbana, incentivando a expansdo
principalmente das industrias metaliirgicas e mecanicas.

Costa (2002), ressaltou que o desenvolvimento dos municipios de Blumenau e
Brusque deveu-se, ndo s aos investimentos em infra-estrutura, como a pavimentacao da
BR-101, mas também, a fatores corho a colonizacdo alema, no qual trouxeram raizes
profundas de sua terra de origem, e que desde o inicio do ﬁovoamento das coldnias,

impulsionaram o seu progresso. - -

Florianépolis sofreu uma grande transformagdo a partir da década de 70, as
conseqiiéncias dessas mudangas podem ser observadas através do crescimento populacional,
do aumento da populagdo migrante em relacdo a populacdo nativa, do crescimento
significativo do setor de servicos € pelo desenvolvimento gradual do setor de turismo.

Com base no capitulo 4, a andlise comparativa do municipio de Florian6polis com
relacdo Santa Catarina e Brasil durante os periodos de 1960-80, revela que Florianépolis, na
primeira década, obteve um maior acréscimo no ntﬁnero total de estabelecimentos
comerciais em relacdo a Santa Catarina e Brasil, e, na segunda década, ficou abaixo do
Brasil, mas acima do Estado. No entanto, constata-se sem didvida sua maior vocac¢do no setor
de prestacdo de servigos, pois nas duas décadas analisadas apresenta um crescimento maior,
no total do numero de estabelecimentos e de pessoal ocupado, do que em Santa Catarina e
Brasil.

Por fim, corrobora a hipétese de que a BR-101, permitiu o desenvolvimento em
Floriandpolis, a partir de sua constru¢do na década de 70, isto reforca os resultados ja

obtidos nos estudos nesta linha de pesquisa mencionados acima.
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Durante o desenvolvimento desta linha de pesquisa, encontramos diﬁculdades de
acesso aos dados de ICMS e outros impostos referentes ao Estado de Santa Catarina, que,
sem dlivida, poderiam contribuir para uma melhor explanacio do trabalho.

Esperamos que com a leitura deste, possamos dar mais importincia aos
investimentos para construcdo de rodovias, visto que esta representa um grande incentivo

para o desenvolvimento das regides e para o crescimento de varios setores da economia.
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