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RESUMO

Neste trabalho, analisa-se a atuagao de Henrique

Lage no sul catarinense, atraves da firma Lage & Irmdos ,

criada durante o Imperio por sua familia.

Iniciamos o trabalho com a atuacao do Visconde de
Barbacena, que estruturou a base para a futura pa}ticipa—
¢ao de Henrique Lage, destacando-se a construcao da Estra
da de Ferro Donna Thereza Christina, que iria servir as
minas. Pretendemos demonstrar que o Império 1ndustr1&lfoi
mado por Henrique lLage era por sua natureza fragil, depen
dendo de subsidios do governo central, e que este, por sua
véz, era dependente da economia estrangeira. Henrique La-
ge, empenhado em desenvolver a industria carbonifera com
pensamentos voltados para a implantacao da siderurgica |,
apoiou-se no nacionalismo economico de Arthur Bernardes e
mais tarde de Getulio Vargas, mas nao conseguiu vencer os
conflitos de interesses de ordem local, nacional e inter-

nacional, frustando o seu pensamento.

Mesmo com todos os empecilhos, ‘advindos deste s
foi estrutufada no sul de Santa Catarina a industria car-
bonifera com a criacao de Companhias de Mineracao, como
Companhia Nacional de Mineracao de Barro Branco, Companhia
Carbonifera Brasileira de Ararangua, e mais a estruturagao

do sistema portuario e ferroviario que hoje respondem as
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necessidades da Indistria Siderurgica.



ABSTRACT

~This thesis is a detailef examination of the ac
tivities of Henrique Lage in the South of Santa Catarina
through the operations of the firm of Lage & Irmaos which

was created by his family during the Empire.

The company emerged as a result of the activi-
ties of the Viscount of Barbacena, who built the Donna The
reza Cﬁrigtina Railway Company in order to open up the
coal deposits in thelregion. Yet the enterprises welded to-
gether by Henrique Lage were a fragile empire, since they
depeﬁded for their existence upon heavy subsidies from
the central government, during a period when foreign in-
vestment formed the mainstay of central government finan-
ces. Since‘Henrique Lage was concerned with devoloping
the coal m%ning industry, and concerned a luidng steel in

dustry, he tried unsuccessfully to take advantage of the

nationalism of governments under Presidents Arthur Bernar

des and Getulio Vargas. He was unsuccessful because he en
countered resistence from blocs of interests operating at

local, national and international devels.

Despite formidable opposition, and numerous obs

tacles, he succeeded in putting together a substantial

collection of enterprises led by the Companhia Nacional '

de Mineracao de Barro Branco, the Companhia Carbonifera '
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de Ararangua as a well as the port and railway infrastruc

ture which provided ghe basis for the estabeskement of

steel industry.
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INTRODUCAO

Em 1942, o governo de Vargas resolveu encampar
as empresas do grupo industrial de Henrique Lage que,mes
mo antes de sua morte, autorizou o governo a faze-lo,co-
mo oportunidade de saldar as suas dividas para com o Ban
co do Brasil e Tesouro Nacional. 0 grupo industrial de Hen
rique Lage formava um agrupamento de companhias que se in
terligavam verticalmente ao carvao, mineragao,seu trans-
porte e sua utilizacao, fundamental para o desenvolvimen
to economico nacional, tendo em vista a politica de Var-
gas de desenv&]ver a industria pesada, principalmente a

siderurgica, que necessitava da materia prima "o carvao me

talurgico de Santa Catarina".

A formacao deste grupo industrial foi fruto de
decadas de trabalho da familia Lage, iniciado em 1887 ,

mas que efetivamente ganhou impulso a partir de 1917,

A importancia das étividades desenvolvidas por
Henrique Lage se prende éo fato de ter sido dado inicio a
um empreendimento novo no campo da industrializagao, pre-
tendendo pela Sua visao, suprir as necessidades economicas
do pais, mas que, em face da politica do governo em aumen-
tar os seus recursos economicos atraves de investimentos

estrangeiros, prejudicou, em parte o fortalecimento do seu
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imperio industrial.

0 desenvolvimento economico nacional nao acompa
nhava o ritmo das idéias economicas de Henrique Lage, por
ser detentora de uma infra-estrutura dependente da econo-
mia estrangeira e que por isso, todas as tentativas ante-
riores a Vargas de se criar uma industria siderurgica in-
tegrada foram refutadas, em conseqlencia da vigencia de
legislagao que facilitava a penetragao estrangeira, preju

dicando a iniciativa privada nacional.

0 empenho de desenvolver a industria carbonifera
apresentou entraves, advindos dos conflitos de interesses
locais, nacionais e internacionais, nos quais se preten-'
dia encontrar respostas ao desenvolvimento atraves da ini
ciativa livre ou privada. Partindo dessa filosofia a acgao
de Henrique Lage ficou na dependencia da intervengao go-
vernamental na gerencia de empresas de porte, como tradi-
cionalmente vinha acontecendo desde os tempos coloniais.

A organizagao industrial de Henrique Lage en-'
frentou obstaculos no tocante ao desenvolvimento carboni-
fero que, se fossem vencidos, daria ao Estado de Santa Ca
tarina uma maior representatividade no contexto economico

nacional.

Henrique Lage, que ao assumir a direcao da Fir-

ma Lage & Irmaos, ja entao conhecedor do potencial mineral

existente no sul catarinense, propriedade da firma desde

13



longa data, demonstrou uma grande visao de futuro. Contudo,
a Firma Lage & Irmaos enfrentou problemas de ordens diver-
sas e que muitas vezes pareciam ser problemas financeiros
mas que, no fundo, decorriam da ausencia de uma infra-es-'
trutura nacional e regional, e de acordos entre varios gru
pos. As atividades desenvolvidas por Henrique Lage se inse
riam nesta conjuntura economica nacional a qual demonstra-
va a fraqueza§do governo central, incapaz de afirmar as es

truturas que mantinha.

Este Imperio Industrial estava a beira da falen-
cia, mas isso nao significa que as raizes de uma industria
lizagao nao foram p]antaaas em Santa Catarina, cnde foram'
criadas Companhias de Mineracao com estruturacao da rede
ferroviaria e‘portuéria, que hoje respondem as necessida-'

des de uma economia nacional muito mais possante.



FONTES

Este tipo de pesquisa, baseado em exames de docu
mentos originais de empresas no campo da mineracao, nave-
gagao e estradas, torna-se muito dificil, por varios moti
vos. No caso, foi bastante dificultoso reconstruir-se a
atuagao de Henrique Lage no Sul de Santa Catarina por fal
ta de documentos empresariais. Com a encampacao de muitas

empresas do grupo Lage, foram extraviados estes documentos.

Para que fosse possivel realizar a pesquisa, nos
langcamos a busca de outras fontes mais acessiveis como
atas, estatutos, decretos, legislacao juridica, artigos de
jornais e relatorios. Partindo dai, procurou-se analisar as

suas afirmagoes, atraves de interpretacao e analise.

A relacao das fontes foram buscas metodicas: no
Arquivb Pﬁb]iqo Estadual de Santa Catarina, no Arquivo Na
cional do Rio de Janeiro, na\Bib1ioteca Estadual de Santa
Catarina e no Instituto Histdrico e Geogrifico do Rio de
Janeiro. Visitamos as companhias que .diretamente estiveram
1igadas a Henrique Lage. A Companhia Nacional de Mineracao
de Barro Branco em Lauro Mdller, Companhia Docas de Imbi-
tuba em Imbitha, Companhia Carbonifera Ararangua em Cri-

ciuma, como tambem as filiais do Rio de Janeiro.

15



Foram de grande utilidade e contribuicao ao desen

volvimento da pesquisa, 0s artigos dos Jornais 0 ALBOR de

-~

Laguna dos anos de 1891 a 1939, e 0 IMBITUBA dos anos de

1925 a 1928, os quais tinham sempre a mesma preocupacao ,

0 carvao e o0os portos.

Para situarmos a conjuntura politica e economica,
varias fontes bibliograficas foram manuseadas, contribuin

do decisivamente as obras: A Luta pela Industrializacdo do

Brasil de Nicia Vilela Luz; Siderurgia e Desenvolvimento

Brasileiro de Werner Baer; Politica do Governo e Crescimen

to Economico Brasileiro de Villela e Suzigan;e Politica do

‘Desenvolvimento na Era de Vargas de John D. Wirth.

Esperamos que este trabalho venha contribuir a
compreensao do processo de integracao do Sul Catarinense

na economia nacional.
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CAPITULO I. ANTECEDENTES

1.1 - AS ATIVIDADES DO VISCONDE DE BARBACENA NO SUL DE

SANTA CATARINA

0 Visconde de Barbacena, Felisberto Caldeira
Brant Pontes, nascido a 20 de julho de 1802, foi o primei
ro homem do Imperio a empreender esforgos para obter a ex
ploragcao do carvao no Sul de Santa Catarina. Sua iniciati
va serviu de base para a futura participacao de Henrique

Lage, figura central do presente trabalho.

Nao podemos falar diretamente de sua contribu i -
cao sem um breve retrospcto das experiencias realizad as
com o carvao catarinense. A%,primeiras referencias a ri-
queza carbonifera catarinense foi realizada pelo geo 10go

4
alemao Barao Guilherme de Eschewege, que veio ao Brasil

wq s 1
com a familia real, na sua obra Pluto Bras111ensg7. Suces

sivos estudos foram realizados na regiao catarinense por

1G0UVEA, J.M.V. 0 Capital Estrangeiro no Desenvolvi-

mento do Brasil
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ordem do governo imperial. Em 1832, pelo naturalista Se-
low; em 1833 por Alexandre Davidson; em 1837 por Augusto
Kersting; em 1838 pelo frances Guilherme Baulierch; e, em
1839, por Julio Parigotz. Este ultimo geologo 1ncent1voﬁo
governo a explorar as minas do Tubarao. Segundo suas expe
riencias apresentadas em relatorio, "o carvao aparece .na
serra do Passo Dois, as cabeceiras do Rio Tubarao, com
veios de tres pes de espessura, sendo camada de boa quali
dade, apresenfando tambem uma camada de ferro. Estao reu-
nidos na regiao como o estao na Ing1aterra”3. Foram bastan
te otimistas as informagoes do Julio Parigot, sobre a qua
lidade do carvao catarinense, mas pessimistas a sua explo
racao, devido a distancia dos meios navegaveis que se
acham e principalmente pela falta de transporte, tornando

se impossivel qualquer trabalho produ‘tivo4

Diante deste impasse, resolveu o governo impe-
rial comissionar o proprio Parigot para conseguir capital

belga, a fim de formar uma companhia capaz de dotar as mi

2Livro dos Engenheiros sobre a Estrada de Ferro Donna

Thereza Christina, 1882, Laguna, A.P.E./SC.
3

PARIGOT, J. Memorias sobre as Minas de Carvao de Pe-

dra no Brasil, Das Verdadeiras Minas de Carvao da Provin-

cia de Santa Catarina, 1841, p.5.
4

IBID - p.9
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nas do Tubarao com os meios adequados a sua exploracao
Tal proposito entretanto, nao foi levado a efeito por fal-

ta de credito votado5

As di%icu1dades encontradas pelo governo imperial
de dar inicio a exploragao do carvao deu oportunidade a ou
tros interessados, no caso, 0 Visconde de Barbacena. Usan-
do da influencia e o prestigio que gozava em Londres, a fa
milia Brant Pontes, procurou o Visconde trazer ao Brasil um
geologo inglés que realizasse ndo apenas experiencias nos
terrenos carboniferos, mas que fosse capaz de impressionar
positivamente capitalistas e banqueiros britanicos. Veio
ao Brasil, o geologo ingles James Johnson que assegurou e-
xistir "dez leguas quadradas de terrenos carboniferos, cal
culando cada jazida cubica de uma tonelada de carvao, com
producao por legua de 12.750 toneladas, a vista da espessu

ra de 30 palmos, segundo oS veios que examinou

5Co1eg50 Marques de Olinda - Conselho do Estado, Docu
mentos relativos a organizacao de uma Companhia para a ex-
ploracao de carvao de pedra na provincia de Santa Catarina,
p. 330/32 - 13 de abril de 1842 - 0 parlamento era quem vo
tava o credito, mas este nao demonstrou interesse,por isso
a companhia nao recebeu o credito de que necessitava.
A/T.H.G.B.

6Livro dos Engenheiros, Relatorio sobre a Estrada de
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Estava oficialmente constatada a existencia de
espessos estratos de carvao-de-pedra na Cabeceira do Rio
Tubarao, e o Visconde de Barbacena conseguiu realizar o)
seu objetivo. Capitalistas ingleses ficaram interessados
na exploragao. Tratou, pois, apressadamente, de adquirir
as terras devolutas na Regiao do Passo Dois. Em novembro
de 1860 encaminhou ao Conselho de Estado pedido de aquisi
cao das terras e formacao de uma Companhia para a explora

cao do carvao, recebendo parecer favoravel.

Em 6 de fevereéeiro de 18617, concretizou-se a
aquisigao, ficando aprovado o contrato que dava ao Viscon
de de Barbacena, o direito de lavrar as Minas de carvao-
de-pedra e a compra de duas leguas quadradas de terras de
volutas, pela quantia de 18.000$000,que em moeda corrente
foi recolhida a reparticao competente, eximindo-se junto
a fazenda nacional, de qualquer imposto. A medigao dos
terrenos de carvao foi executada pelo agrimensor Ugo Von

Klaus, conforme mostra a planta a sequir.

Ferro Donna Thereza Christina, Laguna, 1888,p.17 -APE/SC.
7Co]e§50 de Leis do Imperio, 1861, Decreto n0® 2.737,

Tomo XXIV, parte II, p. 90/91.
877tulo de Venda - Estado dos Negdcios e Obras PGbli
cas, Livro n% 3, 21 oficio de notas, fl. 32, marco de 1874,

Rio de Janeiro.
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Pelo mesmo decreto ficou o Visconde autorizado a
organizar dentro do prazo de dois anos, contados da da ta
da assinatura qo contrato, uma companhia nacional ou es-
trangeira que se encarregasse da exploracao das Minas, fi
cando a mesma sem efeito se nao fosse organizada dentro do
prazo previstof Mas o prazo estabelecido para o inicio da
exploracao, foi sendo prorrogado mediante sucessao monoto
nas de atos do poder executivo. Essas prorrogagoes eram
realizadas a pgdido do Visconde de Barbacena, para comegar
a correr a partir da inauguracao do trafego da Estrada de
Ferro Donna Thereza Christina, a fim de facilitar o trans

.- .9
porte do minerio

Em 1880, o governo imperial outorgou-lhe identi-
ca permissao para a exploragao, nas mesmas condigoes do
primeiro decrefo de 1861, com prazo de dois anos para a
exploracao em duas leguas quadradas de terras de sua pro-

priedade, na cabeceira do Rio Tubardo 0

90 Visconde de Barbacena ja havia pedido ao governo

imperial a autorizacgao para a construcao desta estrada.

Mas trataremos primeiro da formacdo da Companhia Explora-

dora de Carvao, que foi a sua primeira iniciativa. A.N./

R.J.

]OColeggo de Leis do Imperio, Decreto nQ 7.930 de 04

de dezembro de 1880, R.J., 1881, Tomo XLIII, p. 877.

22



Em Londres foi estruturada uma Companhia para im

pulsionar essa industria extrativa, autorizada a funcionar

11

no Imperio, em 1883 A Companhia se chamou “"The Tubarao

(Brasilian) Coal Mining Company Limited". Previam os esta

tutos da Companhia, um capital social de £ 100,000 (cem
mil libras esterlinas ou 11.111:000$100), divididas em
10.000 (dez mil) agoes de £ 10 Tlibras ou 1113100 cada]2
0 Visconde de Barbacena aleém fruir de outros privilegios
ponderaveis tais como: vrepresentante da Companhia no Bra
sil com direitos de administrar todos os seus negocios era

ainda agregado vitalicio da Diretoria composta de sete

membros.

Para a exploracao e transporte do carvao era ne-
cessaria a construcao de uma estrada de ferro que ligasse
o interior ao litoral. 0 Visconde de Barbacena que ja ha-
via recebido permissao para construir uma estrada de fer-
ro nas terras de sua propriedade atraves da condigao ter

ceira do referido decreto de 1861]3, valeu-se do decreto

'1181D - Decreto de nO 8.856, de 19 de janeiro de

1883 - R.J., Tomo XLVI parte II, volume I, p. 134/135.

12181D - Memorando da Companhia "“The Tubardo (Brasi-

1ian) Coal Mining Company Limited) anexada ao decreto que

a autorizou a funcionar no imperio.

135 Condicdo 30 do decreto n9 2.737 de 6 de feverei-
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que concedia subvencdao kilometrica ou garantias de juros
as companhias que construissem estradas de ferro por pra-
zo de trinta anos, e que nao excedesse os juros de 7% ao
an&4. Assim, pleiteou do governo imperial, a implantacao
dos trilhos entre as cabeceiras do rio Tubarao, da Prong
cia de Santa Catarina, e o lugar denominado Passo do Gado,
ou, onde comega a navegagao do mesmo nome, com prolongamen

- 5
to ate Laguna]d.

Por lei provincial de 1874, ficou a presidencia
de Santa Catarina autorizada a contratar esta ferrovia ,
estabelecendo o privilegio para oitenta anos, com garantia
de juros ate o capital maximo de 3.300:000$000. 0 governo
imperial pelos decretos de 24 de setembro de 1873 e de 21
de outubro de 1871, concedeu a fianga de garantias de ju-

ros pelo prazo de 30 anos. Estava autorizada assim a cons

ro de 1861, autorizava tambem ao Visconde se fosse neces-
saria a construgao de uma estrada de ferro ao longo do rio
Tubardo, para facilitar o transporte do carvao. Decreto ..
no 2.737, Tomo XXIV, parte II,p. 91.

]4Co1eg50‘de Leis do Imperio - 1874 - Tomo XXXVII ,

parte II, volume II, p. 1.092/1.096.
]SAtravés de requerimento enviado em 1863 ao Conse -
1ho de Estado de Negocios e Obras, do Imperio, tentou ob-

ter Barbacena, a subvencao de 36.000$000 por legua cons -

24



trucao da Estrada de Ferro Donna Thereza Christina, sendo
elevado o capital para 4.000.000$000, ficando ainda restri
to ao concessionario, o porto de Imbituba para a constru-

cao de um ramal, com resgate de 30 anos]6

Para o fim de obtengao de privilegios, a constru
cao desta estrada, foi em Londres formada uma companhia ,

recebendo o nome de "Donna Thereza Christina Railway Com-

pany Limited”: cuja sociedade foi permitida funcionar no

imperio em 1876, e estatutos aceitos definitivamente em

1878, quando foi elevado o capital garantido para

5.451.OOO$9OO]7. Em 10 de dezembro de 1880, obteve a com-

panhia autorizacao para fazer a chamada de capitais na so

ma de £ 30.000 (ou 327.000$000), por conta do capital ga-

18

rantido Contratou a empresa concessionaria, a constru-

¢ao de todas as obras a Companhia "James Perry & Company)

tambem subscritora das acoes.

truida, o qual foi indeferido. AN/RJ.

]6C018Q§0 de Leis do Imperio, 1878, Rio de Janeiro,

1874 , Tomo XXXVII, parte II, volume II, p. 1.092/1.096.

7¢o1ecdo de Leis do Império, 1878, Rio de Janeiro ,

1879, Tomo XLI, p. 762/763.

18Re1at6rio do Engenheiro Fiscal da Estrada de Ferro
Donna Thereza Christina, 18 de abril de 1887,Laguna, APE/

SC.
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Em 18 do mesmo meés e ano foi iniciada a construgao da
estrada, sob a direcao do engenheiro Henry Gale, fiscali-
zado por engenheiro da Companhia e do Governo Imperial. Em
10 de setembro de 1884, foi toda a linha entregue ao tra-

fego, epoca de sua inauguracgao.

As duas companhias organizadas sob a iniciati-
va do Visconde de Barbacena nao corresponderam as expecta-
tivas. A prosperidade das duas companhias atuantes depen-
diam da exploragao do carvao, e ambas lutavam com dificulda
des. A Estrada de Ferro foi construida especialmente para
transportar o carvao das minas sem atender a outras neces
sidades da regiao. Nao havia porto seguro para escoar O0S
produtos. A zona mais fertil que atravessava a Estrada e

cortada pelo Rio Tubarao, veiculo natural para o transpor
19

te livre de impostos municipais e altas tarifas ~. Se fa-é:j

zia necessaria a construgao de um quebra-mar na Enseada de
Imbituba, onde existia apenas um trapiche que nao satisfa
zia as condigoes de um bom ancoradouro s& podendo receber
navios em tempo calmo. Laguna como escoadouro, tambem apre
sentava dificuldades, pois navios nao podiam calar mais de

20

12 palmos por falta de agua na barra Outro fator nega-

]gLivro dos Engenheiros sobre a Estrada de Ferro Don-

na Thereza Christina, 18 de abril de 1887, Laguna.

201B1p. p. 32 - APE/SC.
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tivo eram as cheias freqllentes do rio Tubarao, visto que
os trilhos da Estrada de Ferro, atravessavam o rio abaixo
do nivel das cheias. A ilustracao a seguir bem demonstra

a situacgao.

Mas, seriam em parte superaveis esses reveses,se
as minas produzissem o que se esperava, garantindo assim,
primeiramente o equilibrio entre a receita e a despesa da
‘estrada de ferro, deixando de pesar sobre os cofres publi
cos e dando lucro aos ingleses. 0 carvao, por sua vez, a-
presentava grande percentagem de pyrites, exigindo o seu
beneficiamento atraves de mao-de-obra especializada e ins
talacoes tecnicas eficientes, para deixa-lo em condigoesde
ser exportado, concorrendo assim com o carvao Cardiff in-
glé521.

Nao havia interesse da Companhia inglesa em cons
truir um quebra-mar em Imbituba e nem do emprego de maior
numero de mao-de-obra, visto que, nao havia realizado ne-
nhuma exportacao e a unica realizada incorreria em fracas

so. Em 1886, foi enviado ao Rio da Prata, (B.A.) 1.750 to

an Carvao Cardiff ingles & a classificacao dada ao

combustivel de alta combustao, dividido em: Cardiff Galles
ligeiramente inferiores em valor calorifico asde marca Co-
roa e iguais os superiores em valor calorifico as biquet-

tes marca Ancora.
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neladas de carvao tal como mineraram, ao prego de 63000 ,

por toneladazz.

0 resultado da venda foi nulo, pois o mes
mo concorria com similares da melhor qualidade, e mais ba

ratos.

A companhia exploradora de carvao do Tubarao, em
pregado nas minas, um capital exiguo, por nao achar compen
sador um emprego de um grande capital, pela pouca perspec
tiva que oferecia o carvao minerado em Santa Catarina,ten

do em vista a sua ma qualidade.

Alem desse desastre economico, a companhia en-
frentou as enchentes de maio de 1887, que se alastraramna
regiao, prejudicando o trafego na Estrada de Ferro Donn a
Thereza Christina e, conseqlentemente, o transporte do
carvao. Neste mesmo ano deixou a companhia de funcionar ,
entrando em liqlidacao. Os operarios e engenheiros abando

naram o lugar, o material e as minas.

A partir de 1887, as dificuldades cresciam. A es

22Resposta ao oficio no 109 de 19 de setembro de 1889

do Engenheiro Fiscal da Estrada de Ferro, Joao D'Alvaren-
ga Messender: 0 presidente da provincia pedia informagoes
sobre as Minas, junto o engenheiro enviou.um relatorio do
representante‘da.companhia, Edward J. Brown.

APE/SC.
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trada de ferro com trafego provisorio, visto que sua 1i-
nha em parte ficou destruida pelas enchentes, e que, para
atender ao trafego, passou a contar com uma sO magquina ,

percorrendo provisoriamente o trecho de Piedade a(hﬂeans?3.

A companhia "The Donna Thereza Christina Railway
Company Limited", criada por iniciativa do Visconde de Bar
bacena, embora onerando o governo com o pagamento de juros
de 7% sobre o capital de 5.609$298.200, permaneceu atuan-

te ate 1902, quando foi pelo menos, resgatada.

Quanto as minas, o Visconde de Barbacena preven-
do a sua liqdidagao com para11@kg§o dos trabalhos, em 1886
se associou a conceituada firma Lage & Irmaos, representa
da na epoca por Antonio Martins Lage Filho. Por escritura
de Compra e Venda, Lage & Irmaos tornou-se coproprietario
dos terrenos na cabeceira do Rio Tubarao, ficando estabe-
lecida a exploracao em comum da propriedade, partilha das
despesas com a construgao de um quebra-mar em Imbituba ,

. ..~ 2
juntamente com a divisao dos lucros 4

23181D. p. 45.

24Escr1tura lavrada as folhas 90 verso do livro no
385 do 30 oficio de notas, 15 de novembro de 1886 - Rio
de Janeiro.

A.N./RJ
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Em 17 de novembro de 1887, com a ligtlidacao e o
abandono das minas pela companhia inglesa, resolveu o Vis
conde de Barbacena vender a sua coproprietaria, todo o do
minio e posse dos terrenos situados na enseada de Imbitu-

ba e na Cabeceira do rio Tubar5025

25Escritura de Compra e Venda - lavrada as folhas 94

verso do livro n® 395 do 39 oficio de notas, 17 de novem-

bro de 1887 - Rio de Janeiro. A.N./RJ.
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1.2 - A FORMACAO DA FIRMA LAGE & IRMAOS

A familia Lage, desde a epoca de D. Joao no Bra-
sil, ja se encontrava_no_Rio de Janeiro, com negdcios de
carvao cardiff ingles e servigos de estiva. Em 1882, Mar-
tins Lage Filho e seus dois irmaos Roberto e Americo for-
maram a firma Lage & Irmaos. Neste mesmo ano o Comendador
Antonio Martins Lage Filho, adquiriu no Rio de Janeiro, a
ITha de Viana, com que entrara para a formacao do capital
social da firma. Na ilha, foi instalado um estaleiro na-

val, com servigos de oficina e estiva, sendo ali construi

das pequenas embarcacgoes.

Com a proclamagao da Republica, o governo exigiu

a nacionalizacgao dos servicos de navegacao e cabotagem com

sede no Braéi]. A firma Lage & Irmaos aproveitou o momen-
to para ampliar sua empresa, comprando da firma Norton Ne
gan & Co., representantes das companhias estrangeiras,to
do 0 seu acervo, composto de quatro vapores chamados: Ca-

bral, Caseus, Chatton, Canning e um rebocador, como tam-
26

bem toda a sua freguesia

26Seg50 do Poder Judiciario, Escritura Publica,livro

n® 435, do 39 oficio de notas, fls. 81/82 - 15 de janeiro
de 1891, A.N./RJ.
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Aos poucos a firma Lage & Irmaos ganhava novos

S

mercados e diversificava seus negocios. Estivavam navios
da Mala Real, da companhia Chargers Reunis e da propria com
panhia de Navegacao Costeira e outras; construiam vapores;
executavam reparos em navios transatlanticos que no Rio a

¢ v . ! . .
pontavam; vendiam madeiras, esquadrias, acos, ferrarias e

forneciam carvao de pedra importado.

0 comercio de cafe tambem teve nas atividades em
preendedoras dos Lage, bastante significado comercial. Em
1908, foi iniciado este comércio; primeiramente o cafe foi
armazenado na ITha de Viana a consignacao mediante o paga

mento fixo de‘$ 7.00 o sac027.

Em pouco tempo, a firma Lage & Irmaos, alem de
receber cafe por consignacao, comprava-o diretamente, ex-
portando para a Franca e America do Norte. O comércio de
cafe paulatinamente foi conquistando importancia comercial
ate 1930, quando abandonou-se por completo o comércio em

conseqllencia da crise de 1929.

Em 1914, o sal que era importado do estrangeiro

27ARRAES, A. Bosquejo Historico dessa Sociedade (ma-

nuscrito xerox nas maos do autor); Arraes foi funcionario

da Firma Lage & Irmaos.

33



ao mercado brasileiro, entrou para os ramos de negocio da
firma'Lage & Irmaos. No Rio Grande do Norte foram adquiri
das as salinas de Mossoro. Em 1922, sob a iniciativa de
Henrique Lage criou-se a industria de sal refinado, regis
trado com a marca "ITA". Em 1936, no Rio de Janeiro fun-

dou-se a filial de Cabo Ffrio.

Essa foi a base do futuro império da firma Lage
& Irmaos no Rio de Janeiro, que posteriormente, estendeu-
se a Santa Catarina, com a formagao de Companhias de Mine
ragao, que serviram de pedra fundamental do alicerce das
demais empresas do grupo industrial de Henrique Lage, co-

mo demonstra o organograma a seguir.
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1.3 - AS TENTATIVAS INTERNACIONAIS E O ARRENDAMENTO DA ES

TRADA DE FERRO DONNA THEREZA CHRISTINA A SAO PAULO-

RIO GRANDE

A aquisicao dos terrenos carboniferos do sul ca-
tarinense em 1887, pela firma Lage & Irmaos, nao motivou a
extragao do carvao, das minas de Tubarao, entao para]{?a-
das pela retirada dos ingleses. A intencao da mesma, ain-
da sob a responsabilidade do Comendador Antonio Martins La
ge Filho, era aproveitar o carvao catarinense na Ilha de
Viana, e nos navios da Companhia Nacional de Navegacao Cos

28 Tal proposito nao foi realizado face as dificul-

teira
dades de transportes. Imbituba possuia apenas um trapiche
de ferro conétrquo pelos ingleses. Era Laguna, incapaz de
receber navios na sua barra. A Estrada de Ferro Donna The
reza Christina, ligando apenas Imbituba as Minas tinha
portanto, um diminuto raio de acao. Considerando estes obs
taculos, juntamos a falta de um mercado consumidor para o
carvao nacional, Visto que era de melhor qualidade o car-
vao importado. Diante do expésto, conclui-se que nao era
compensador para a firma Lage & Irmaos empregar capital na

exploragao do carvao e melhoramentos dos meios de transpor

te para suprir apenas as necessidades de suas diversas ati

28181p. p.1
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vidades no Rio de Janeiro. Por isso, a Firma Lage & Irmaos
continuou com o comercio de carvao importado, esperando que
surgisse um momento propicio, para dar inicio as suas ati-
vidades em Santa Catarina. A compra dos terrenos carboang
ros pela firma Lage & Irmaos foi, portanto, um investimen-

to de alcance futuro.

Medidas foram tomadas no sentido de melhor apro-
veitamento das minas de Tubarao. Logo que assumiu o gover-
no de Santa Catarina, Lauro Mdller obteve do Ministro da
Agricultura, General Glicerio, a vinda a Santa Cafarina,do
geologo Gonzaga de Campos, para estudas; os afloramentos de

29 — . .-
. Alem de estudos nas Minas, a comissao

carvao em Tubarao
encarregada de acompanhar este geologo, procedeu estudos re

ferentes a Estrada de Ferro e dos portos.

Experiencias e estudos foram realizados, provan-
do a deficiencia dos transportes e a possibilidade de ex-
plorar as jazidas carboniferas. Contudo a iniciativa espe-

rada nao aconteceu, ficando apenas projetos.

Provado que era extensa a bacia carbonifera do

29OLIVEIRA, C. Problema Sidertrgico. Conferencia rea-

lizada em Ouro Preto em 10 de janeiro de 1924 - Tip.do JOR

MAL DO COMERCIO, 1924, Rio de Janeiro, p. 819.
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sul catarinense e, mesmo que o carvao fosse de qualidade-
inferior ao estrangeiro teria, certamente, utilidade. Mui
to embora o governo estivesse preocupado com estes recur-
sos naturais disponiveis, nao havia tomado uma atitudevei
dadeiramente ;oncreta, a fim de melhor aproveita-lo, con-
tribuindo desta forma para o desenvolvimento economico na
cional. Para a exploragao desses recursos, procurou o go-
verno equacionar o problema através de uma legislagao ade
~quada, incrementando estudos geologicos e minereologicos,
com o fjm de atrair capital estrangeiro para a devida ex-

ploracao das jazidas carboniferas.

.Rodriques Alves, em 1903, abriu um credito ini-
cial de 150 contos de reis, sendo elevado sucessivamente,
chegando a atingir 250.000$000, para que fossem aplicad os
em experiencias nas minas brasi]eiras30. Lauro Mdller, Mi
nistro da Viacao e Obras Publicas, do mesmo governo, valen
do-se deste credito, mandou proceder experiencias na Cen-
tral do Brasil, com o carvao das minas do Tubarao. Na en-
seada de Imbituba foram embarcadas 50 toneladas de carvao

em 24 de junho de 1903, obtendo bons resultados.

Entusiasmado, Lauro MiUller convida a vir ao Bra-

sil o geologo americano, Dr. White, a fim de proceder ex-

30Decreto n0 4.803 de 24 de abril de 1903, em Nicia Vilela -

Luz, A Luta pela Industrializacao do Brasil, p. 201.

-
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periencias nas minas brasileiras, em especial, as do sul
catarinense. Apos conclusao dos estudos, o Ministro foi in
formado da qualidade do carvao das minas do Tubarao. Segun
do o relatorio White, "o carvao de Santa Catarina & muito
pobre, contendo mdita umidade, oferecendo mais vantagens
como gerador de energia, quando convertido em gas. Como
fonte de energia e mais efetivo e mais barato que o car-
vao cardiff 1hg1és"3].

Essas experiencias alcancaram o objetivo propos-
to. Empresarios americanos estiveram, em 1905, no Brasil,
em visita a Santa Catarina, com pretensoes de adquirir as
minas do Tubarao e o prolongamento da Estrada de Ferro
Nao ficando apenas nas pretensoes, as minas passam a se-
gunda fase do dominio estrangeiro. Desta feita, para as

maos dos americanos.

0 sul catarinense tambem nao escapa da audacia e
amplitude dos planos do americano Percival Farquhar, que
mobilizando capital estrangeiro adquirira no Brasil estra
das de ferro, terras, contratos e portos, como os do Para,
Rio Grande do Sul e do Rio de Janeiro. "Farquhar fundbu s
com o apoio de um sindicato poderoso integrado por Von

Horne, Pearson, Keit e Mackenzie, a “Brasil Railway Compa-

3100 JORNAL DO COMERCIO para O ALBOR de Laguna, 29

de junho de 1903, n0o 191, p. 3.
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ny", com capital de 50 milhoes de dolares. Esta companhia
estava destinada a ser a empresa "holding" do seu imperio

.- . 3
ferroviario®

Em 1906, Farquhar adquiriu para o Brasil Railway
a Estrada de Ferro Sao Paulo-Rio Grande, que tinha a con-
cessao para interligar todo o sul do Brasil. Concomitante
mente, conseguia o controle das Minas do Tubarao e o arren
damento da Estrada de Ferro Donna Thereza Christina. Em
30 de setembro de 1906, foi assinado o contrato de arren-

damento33.

Estava a Estrada de Ferro e as Minas sob o domi-
nio de um sindicato americano empresariado por Farquhar
ao mesmo tempo ligada por arrendamento a Estrada de Ferro
Sao Paulo-Rio Grande. O contrato foi realizado em nome do

engenheiro Elmer Laurence Cortell, que estava a servigo

do Farquhar. 0 referido contrato autorizava o prolongamen
to da Estrada de Ferro Donna Thereza Christina para Ara-

rangua e Rio Grande do Sul, com uso e gozo das obras de

32SINGER, P. 0 Brasil no Contexto do Capitalismo In-

ternacional, em Boris Fausto - Historia Geral da Civiliza

cao-Brasileira, v. III, Republica Velha, p. 361.

33Aprovado pelo Decreto n0 5977, de 18 de abrio de .

1906, Diario Oficial da Uniao de 22 de setembro de 1906.
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melhoramentos do porto de Massiamb634.

0 governo obrigava-se na aquisigao anual de Mi-
nas dé Carvao exploradas pelo contratante, 12 toneladas no
primeiro ano ate atingir, no decimo ano, 60.000 toneladas
sendo o prego reguiado entre 16% a 24$%$, enquanto o cambio

estivesse em 12d e 18d por 1$00035.

Todas estas vantagens foram oferecidas a contra-
tante que, entretanto, nunca chegou a fazer uso delas ,
porque a exploracao do carvao nao foi realizada. Foi ela-
borado um contrato de arrendamento, assinado, mas nao le-

vado a efeito.

A ligagcao ferroviaria interligando o sul do Bra-
sil segundo os planos de Farquhar, era conseguir o desen-
volvimento da agricultura comercial da area, abastecendo
os mercados de Sao Paulo, a exportacao da madeira e ainda
o fornecimento ao planalto meridional, dos produtos impor

tados da Argentina36.

Quanto ao arrendamento da Estrada de Ferro Don-

34 181D,

35181D.

36CHARLES, G. The Last Titan Percival Farquhar, Ame-
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na Thereza Christina e a construcao dos seus ramais, nao
se efetivou e nem teve inicio, porque a arreﬁE%Efa firmou
um contrato que nunca fe-lo funcionar. Arcou com o onus da

caucao que preferiu perder, isso porque o unico objetivo

era obter o controle das reservas catarinenses; impedindo
acesso a concorrentes, por isso permaneceram inativos,ape

sar dos contratos e obrigacoes existentes.

Conclui-se dai que as primeiras experiencias rea
lTizadas no Su] catarinense no sentido de obter-se a explo
racao do carvao nao foram satisfatorias. Primeiro, porque
0s ingleses viam nesse empreendimento uma maneira de con-
seguir lucros imediatos para a companhia, e que tendo em
vista a ma qualidade do carvao, nao acharam compensador o
emprego de capital vultoso, segundo porque a tentativa de
explorar as minas foi resultado das ideias de Farquhar ,
que nao tinha a pretensao de realmente explorar és minas,
mas a integracao do mercado sulino com B norte brasileiro

e mais: impossibilitar qualquer tentativa de concorrencia

por parte de empresarios nacionais ou estrangeiros.

rican Entrepreenuer in Latin American.

SINGER, P. Brasil no Contexto do Capitalismo Estran-
geiro, p. 3871.

LUZ, N.V., op. cit., p. 95.
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Essas experiencias que duraram,aproximadamente ,
quarenta anos, demonstraram que ainda nao havia nascido o
momento certo para dar-se inicio a uma exploragao efetiva
do carvio. A firma Lage & Irmaos havia feito um investimen-
to projetado no futuro, aproveitariam mais tarde, a’ conjun
tura da Primeira Guerra Mundial para dar inicio a explora

cao.
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CAPTTULO II. A CONJUNTURA DA PRIMEIRA GUERRA

E A AGCAO DA FIRMA LAGE & IRMAOQS

NO SUL CATARINENSE

Pretendemos demonstrar como teve inicio a atuacao
da Firma Lage & Irmaos, representada por Henrique Lage.no
sul catarinense, atraves da exploracao do carvao, no perio
do de 1917 a 1922 e outros empreendimentos de interesse da

empresa.

A conjuntura criada pela Primeira Guerra Mundial
forneceu condigoes para a exploracao do carvao, suprindo
assim as necessidades da Firma Lage & Irmaos, cujas ativi
dades foram prejudicadas com a guerra. 0 comercio de cabo
tagem, que era a maior fonte de renda da Firma, foi inter
rompido durante a guerra, como tambem foi o suprimento de

carvao importado.

Necessariamente a empresa teria que dar inicio a
exploragao do carvao em Santa Catarina, formando companhias
de mineracao como: a Companhia Nacional de Mineracio de
Barro Branco, incorporacao da Companhia Brasileira Carbo-
nifera Ararangua: Companhia Docas de Imbituba e mais ati-
vidades perifericas como o Banco Sul do Brasil e Companhia
de Navegagao Sao Joao da Barra e Campos. A formacao deﬁ-
tas companhias dependia de creditos governamentais e de um

mercado interno.
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A Primeira Guerra Mundial prejudicou a importa-
cao e conseqlentemente , a exportacao. 0s precos baixos do
cafe e da borracha, durante a guerra, provocaram uma que-
da na capacidade de importar e uma queda na arrecadagao fe
‘deral, cuja fonte principal era o imposto de exportacao.A
escassez de combustivel e de outros produtos essenciais ,
provocada pela conjuntura da guerra, impos uma substanci-
al mudanga na politica em relagao a industria basica, de-

. . 1
correntes dos problemas financeiros do governo

A firma Lage & Irmaos aproveitou o momento em
que a conjuntura economica era propicia a exploracao do
carvao para dar inicio no sul de Santa Catarina, a extra-
¢ao de carvao no sentido de manter os interesses da empre
sa Lage & Irmaos atraves do comercio do carvao e da sua
utilizagao nos navios da Companhia Nacional de Navegagao'
Costeira, valorizando desta forma o0s seus investimento$ na

_

epoca existentes.

0 governo, a fim de fomentar a producao em geral,
iniciou uma campanha de privilegios, visando a exploracao
do carvao e o aproveitamento do ferro e, em particular ,

operando credito, inclusive a emissao de papel moeda ate

VFAUSTO, B. Expansao do Café e a Politica Cafeeira,p.277

LUz, N.V., op. cit., p. 194,



300.000$000, destinado até 50.000$000 da emissao autoriza
da para ser emprestada ao Banco do Brasil, visando reali-

~ 2
zar operacgoes de redesconto

Diante desta nova politica, Henrique Lage procu-
rou ativar a exploracao do carvao nas Minés de Barro Bran
co atraves de experiencia e instalacoes para a lavagem e
o beneficiamento do carvao a fim de formar uma Sociedade'
Anonima, com um capital relativamente elevado para poder
usufruir dos incentivos governamentais, que permitiam a
concessao de empréstimos as Companhias Carboniferas com ca

pacidade financeira de longa exploracao.

Para realizar as primeiras experiencias nas minas

3

de Barro Branco™, Henrique Lage, contratou dois engenhei-

ros americanos, que apos 5 meses de permanencia nas Minas

abandonaram o Tocal sem poder realizar grandes estudos por
falta de instrumentos adequados4. Dando continuidade as

t

2Co1ég50 de Leis da Republica - Decreto Lei 3.316 de

agosto de 1917, Rio de Janeiro, 1918 - Parte II, p.140/141.
3Assim chamadas pelo geologo White, tendo em vista a
existéncia de xistos argilosos que se intercalam entre 02
leitos de carvao e que quando se compoem apresentam 0 as-
pecto de barro branco, sendo esse material refratario.
4Anotag6es do Engenheiro Chefe das Minas deBarro Bran

co, Dr. Valter Vertelli - 1917, (manuscrito xerox em maos'
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experiencias, Henrique Lage contratou o engenheiro Valter
Vertelli e; concomitantemente, encomendava dos Estados Uni-

dos uma sonda que foi instalada mais tarde.

Em margo de 1917, apos a realizacao das primeiras
experiencias com a sonda, cuja capacidade era de 240 me-
tros de profundidade, foram abertas as primeiras galerias
no Barro Branco Velho. Quatro meses depois, embora o pro-
cesso de beneficiamento do carvao fosse executado com me-
todos Timitados e lentos, atraves de processo manual, on-
de eram separadas as impurezas do carvao, conseguiu-se ex-

trair das minas, 25 toneladas diériasS.

da autora). Vertelli foi engenheiro chefe das minas de
1917 a 19471.

A mina Tocalizada no municipio de Orleans, dividida
em duas minas que podem ser exploradas: Barro Branco Novo
e Barro Branco Velho - vide pagina seguinte esquema com o
perfil medio do carvdo da mina de Barro Branco. 0 s%stema

de mineragao consiste em fazer a "rafa". Acima do leito de

argila cinzento claro. Depois de destacada por meio de pi
caretas e cqnhas - substituidos mais tarde por perfuratri
zes mecanicas - transportadas por vagonetes o carvao. 0
benficiamento consta de separacao das impurezas que envol
ve as camadas de carvao - Primeiramente procede-se a sepa

ragao de tal elemento, mesmo no interior das minas, passan
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0 bom fesuitado levou a compra nos Estados Uni
dos de uma‘instalaggo completa para a lavagem do carvao ,
com capacidade de 30 toneladas por hora, como tambéem de ma
quinas para uma usina eletrica de 350 KVA movida a vapor

que posteriormente foi instalada.

Para facilitar o transporte do carvao para 0s
vagoes da Estrada de Ferro Donna Thereza Christina, foi
construido um ramal ferreo de 5 quilometros ligando as mi
nas a estacao de Lauro Mdller. E, para servir a usina,foi
construido um desvio de 700 metros ligando a mésma estra-

da.

As minas ficqram dotadas de meios tecnicos que
possibilitassem uma produgao em maior esta]a, com sistemas
de galerias, vagonetes, linhas, oficinas; usina de lavagem
e beneficiamento, de onde se extraia o carvao com maior
rapidez. Na pagina seguinte, o esquema com o processo de
lavagem do carvao, montado por Henrique Lage, éxdica-m&cg
mo se processava o beneficiamento do carvao de ma qualida

de. Faltava,no entanto, m3o-de-obra especializada e admi-

do para a lavagem ou processo de beneficiamento, processo
que se baseia na separacgao de xistos de pyrite do carvao
bom. Inicialmente este processo era realizado por metodo

manual.
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ESQUEMA DA USINA DE LAVAGEM DE CARVAQ LAURD MULLER

DA COPANHIA DE MINERACAO DE CARVAO DE BARRO BRANCO.

CAAVAD 5A M1py

33%

ReEfuco o ] l '—‘[
A

T

v
. SARROs

FONTE: LEITE, Antonio Tavares - Combustiveis Nacionais,
Relatorio, 1939.
1. Depbsito do carvao que vem da mina
2. Britador de carvao

3. Trommel

4. Lavador de carvao, tipo Elmore. De jigs.

5. Mesa concentradora de lavagem dos finos
6. Depbsito do carvao grosso lavado
Refugo do fino, que vai ao decantador

Carvao com 19% de cinzas

o W >

Carvao com menos de 14% de cinzas
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nistradores para impulsionar a producao. Para leva-los a /

regiao, Henrique Lage construiu uma vila operaria: casa
para os administradores, olarias, uma ferraria, uma ofici
na mecanica e forno de cal. Em Orleans instalou-se uma
usina hidroeletrica de 350 HP, fornecendo luz e agua a mes
ma vila, como também as minas de Lauro MU11er6.

As minas ja estavam emparelhadas, faltava a for
macao de uma entidade legal para que a companhia pudesse
usufruir dos empréstimos concedidos pelo Governo as Com-

panhias Carboniferas’

Somente a 30 de setembro de 1922 foi criada a

Companhia Nacional de Mineracao de Barro Branco S/A, su-
bordinada a firma Lage & Irmaos, com o capital social de
4.000:000$000, divididos em vinte mil agoes de 200$000 ca

da uma8. Evidentemente, a companhia foi constituida pelos

1BID - VERTELLI, V.

TColecdo de Leis da Repiblica - Decreto Lei no 12.943
e no 12944; de 1918, Estatuto da Sociedade Anonima Compa-
nhia Nacional de Mineracao Barro Branco: "Fica a Diretoria
autorizada a requerer do Governo Federal os favores insti
tuidos pelos Decretos nQ 12.943 e 12944, de 30 de margo de
1918, dando como hipoteca os bens da Companhia."”

Sata de Constituigdo da S/A Companhia Nacional de mi

neracao Barro Branco, setembro de 1922. A/C.N.M.BB.
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dois irmaos que contribuiram com 3.950:000$000, dos
4.000:000$000 do capital social representados pelos bens

possuidos, capitalizados em tal valor.

Henrique Lage tinha interesse em aumentar o nu-
ro de companhias conexas da sua firma atraves de uma con-
centracao industrial, incorporando as mesmas em 1918, a

Companhia Brasileira Carbonifera de Ararangua.

Minas de Ararangua, situada no municipio de Ara-
rangua, Criciuma, com capacidade de mais de dez milhoes de
toneladas de carvao. Sendo do tipo betuminoso e pertencen

te a mesma camada Barro Branco.

Em 1917, foi criada a Companhia Brasileira Car-
bonifera Ararangua, constituida numa sociedade anonima |,
com finalidade de explorar e lavrar as minas do Estado de
Santa Catarina, especialmente as de Ararangua, como tambem
a construcao e o arrendamento e trafego das vias férreas,

(de Santa Catarina), necessarias ao transporte do carvao.

A Companhia Carbonifera Ararangua foi incorpora
da pela empresa Industrial de Melhoramentos do Brasil e
pelo Sindicato Carbonifero Catarinense, que do capital so
cial de 1.500:000$000, divididos em quinze mil acoes inte
gralizadas de 100$000 cada uma, contribuiu o Sindicato com
1/2 representados em bens e causas com que o mesmo formou

parte do capital no valor de 750:000$000, equivalentes a
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7.500 acoes de 100$000 cada uma.

Era de se esperar que a Companhia Carbonifera -
Araranqua ficasse impossibilitada de alcangar a produgao
em que a mina esta capacitada , visto que as dificuldades inici
ais, tais como: deficiencia dos transportes, ineficiencia
das instalacoes, e também o baixo capital disponivel para
este investimento, automaticamente frustavam as perspecti

vas.

Para enfrentar satisfatoriamente estes obstacu-
los, a companhia necessitava aumentar o seu capital, faci
litando n3o somente a exploracgdo, mas aquisigao de empres
timos junto ao Governo Federal. Henrique Lage, que nesta
data ja havia iniciado a exploracao do carvao nas minas do
Barro Branco, preparando-a em condicoes de formar uma so-
ciedade anonima, oportunamente aproveitou-se da incapaci-
dade financeira da Companhia Ararangua para integra-la as

demais companhias do seu grupo industrial.

Assim, em margo de 1918, Henrique Lage adquiriu

acoes desta companhia chegando a tornar-se seu principal’

9Estatuto da Sociedade Anonima Companhia Brasileira

Carbonifera Ararangua - 9 de julho de 1917 - Diario Ofict

al da Uniao n9 807, de 10 de agosto de 1917.

A
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acionista. Desta forma,o capital foi elevado para 3000:000$000,
sendo os estafutos alterados e aprovados em Assembleia Ge
ral Ordiniria, em 19 de julho de 1918'0.

0 problema financeiro estava resolvido, faltava
a empresa seguir e vencer outros obstaculos, como: trans-

porte ferroviario e maritimo que escoasse a producao.

A Estrada de Ferro nesta epoca possuia apenas a
Tinha tronco que ligava Imbituba a Lauro Mdller, sem aces
so as Minas de Ararangua, dificultando ainda mais o trans
porte do carvao para os portos de escoamento. Era necessa
rio que fossem construidos novos ramais para Estrada de Fer

ro Donna Thereza Christina. Mais tarde, obteve a Companhia,
em marco de 1918, autorizagao para transferir os contratos
relativos ao arrendamento da Estrada de Ferro Donna There-
za Christina, e a construcao e o arrendamento da 1i-
nha ferrea Tubarao-Ararangua, celebrados anteriormen-
te com a Companhia da Estrada de Ferro Sao Paulo-RioGran

de, bem como as concessoes da Estrada de Ferro de Sao Fran

]OIBID. - Relacao nominal dos Acionistas: C. Gaffre, A.

Batista, Carlos Nareto, Jola Dunham, L. P. Mathado, Theo -
doro Gomes, Rodolfo Hess, Mauricio R. de Souza, C. H. Nig
meyer, Manoel J. Valladiao, Orlindo C. Junot, J. Muniz, C.
Liboralti, Emilio Blum, S.‘Gomes, A. W. Sobrinho, Sergio'
S. Ascoli, Antonio L. dos Santos, Luis da Rocha Muanda

s

A. C. Fontes.
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cisco a Porto Alegre, e do porto de Massiambﬂ]q.

Tao logo foi assinado o contrato de arrendamen-
to, tratou a Companhia de dar inicio a construgao deste ra
mal. Em fins de fevereiro de 1919, chegou a primeira loco
motiva as Minas de Ararangua, que transportou para o por-
to de Laguna de 100 a 120 toneladas diarias de carvio j3
beneficiado, e que em menos de um mes despejou no cais do
porto 1aguﬁense, tres mil toneladas de carviolz, que fica
ram estocadas por falta de vapores para poder leva-los ao
mercado do Rio de Janeiro. A segunda etapa a vencer pela
Companhia Carbonifera Ararangua, seria o transporte marj-
timo. Em acordo firmado entre a Diretoria da Companhia Car
boanefa Ararangua e do Loyd Brasileiro, ficou acertado que
0s vapores da Companhia Loyd Brasileiro fariam o transpor

te do carvao de Laguna para o Rio de Janeiro pelo preco

HFRONTIM, P. - Consultor Tecnico da Companhia Brasi

lTeira Carbonifera Ararangua - Relatorio Tecnico - Jornal

0 ALBOR de Laguna - 13 de junho de 1920 - n0 859, p. 1. -
Obs.: Nao temos dados para provar se Henrique Lage entrou
com capital‘em dinheiro, ou se fez como as demais, jogan-
do os bens de outras companhias de seu grupo.

2C01eg50 de Leis da Republica - Decreto Lei no

12.933, de 20 de margo de 1918. Villela, N. L. - OP.CIT.
p. 199,
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convencionado de 24$000 por tonelada, e na quantidade cor
respondente ao transporte ferroviario. Mas a direcao da
Companhia Loyd Brasileiro nao cumpriu o prometido alegan-

do nao dispor de vapores para o transporte]3.

Evidentemente a Companhia Nacional de Navegacao
Costeira teria que atender as necessidades da Companhia '
Carbonifera Ararangua, visto que a mesma era a parte inte
ressada na comercializacao da producao. Contudo, a Compa-
nhia de Navegacao Costeira so podia dispor de um navio, o
Itacolomy de 720 toneladas, cuja capacidade podia, a bar-
ra de Laguna, suportar; navios de maior calado seria 1im-
possivel entrar na Barra. Para que a Companhia Carbonife-
ra Ararangua nao diminuisse a producao e dispensasse ope-
rarios ja integrados a exploracao do carvao, resolveu-se
em Assemb]éia Geral Ordinaria de 4 de outubro de 1919, ob
ter-se o controle da Companhia de Navegacao Sao Joao da

Barra e Campos]4.

A partir desta data, podia a Companhia Carboni-
fera Ararangua, contar com mais 4 vapores e um rebocador

para o transporte do carvao de Laguna ao mercado consumi-

]3IBID. - Relatorio Tecnico de Paulo Frontim, p. 1.

]4IBID. - Relatorio Tecnico de Paulo Frontim, p. 1.
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dor do

das de

gola e

Rio de Janeiro]5

Eram os navios Sao Joao da Barra, de 700 tonela

carga, com 91/2 pes de calado, Teixeirinha, Caran-

Fidelense, todos com 420 toneladas, e 81/2 pes de

calado.

calado

Estas eram em media, as capacidades de tonelagem e

que a Barra de Laguna poderia suportar.

15

estava
te um a

ge, um

A Companhia de Navegacao Sao Joao da Barra e Campos
em falencia havendo inclusive realizado anteriormen
cordo com a Companhia Loyd Brasileiro, do Grupo La

acordo que foi levado a efejto.
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2.1 - 0 PROBLEMA PORTUARIO

Um dos grandes entraves ao desenvolvimento da
industria Carbonifera era a incapacidade dos portos de La
guna e Imbituba. Imbituba & uma enseada aberta com abrigo
restrito e incerto, localizada em area diminuta, tendo,po
rem, como Vantagem, um acesso imediato com grandes profun
didades d'agua no ancoradouro, para os maiores calados e-
xistentes.‘Laguna, acessivel aos navios de pouco calado ,
servia mais ao comercio como entreposto maritimo, atenden
do cargueiros comuns e, que por sua propria natureza, dis
pensava acessos mais 1med1atos]6. Ambos os portos necessi
tavam de melhoramentos para abrigar com seguranca os na-
vios, facilitando o escoamento do carvao e, conseqﬂemmmeg
te, incrementando a producao. Imbituba necessitava da cons
trugao de um quebra-mar de mil metros, abrigando a ensea-
da dos fortes ventos norte e nordeste, e da construgao de
300 metros do cais. Feito isso, o porto se tornaria viavel
.passando a receber carvoeiros com maior seguranca e maior

capacidade de tonelagem]7.

]6BICALH0, Lucas. 0 Porto de Laguna e a Enseada de Im

bituba: O ALBOR n0® 1.177, de 17 de outubro de 1926, p. 01

]7LEITE, A. T. - Combustiveis Nacionais - Relatorio,

1939, p. 114,



0 porto de Laguna tinha contra si uma barra es-
cassa que nao permite navegagao acima de 10 pes de calado,
embora fosse um porto fechado, abrigado em qualquer éepoca,
necessitava de um avango de quebra-mar e dragagens na Bar

ra.

éomo observamos, todos os dois portos seriam bem
aproveitados, desde que recebessem os melhoramentos neces
sarios a ndvegag&o. Desde 1882, cogitava-se aparelhar ou
Laguna ou Imbituba para servir ao transporte do carvao.En
genheiros tecnicos foram indicados pelo goverho para pro-
ceder estudos no sentido de aparelhar o porto que melhor
condigoes reunisse]B. Mas estes estudos continuaram a ser
realizados numa luta incessante entre Laguna e Imbituba ,
onde interesses politicos e particulares, com preferencias
por um dos portos, impediram a realizacao destes melhora-
mentos, retardando desta forma nao so o desenvolvimento da
industria carbonifera e o comercio, mas tambem da economia

do sul catarinense.

18CARVALHO, M.D. - Carvao Nacional - citou 0os nomes

dos engenheiros que vieram ao sul prbceder estudo: Calhei
ro da Graga em 1882, G. de Campos e F.H. de Moraes em 1891,
Silva Freire em 1892, F.de Souza e P. Santiago em 1903,E.
Laurence Cortell e J.C. de Carvalho em 1907, Souza Bandei

ra em 1915, Candido Gaffré em 1922, Le Cogle D'0liveiraem
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Desde o tempo da "Companhia The Tubarao Brasiliam

Coal Mining Company Limited", ja se cogitava em melhor apa

relhar o porto de Imbituba e, para isso, construiu-se a
Estrada de Ferro Donna Thereza Christina, ligando Imbitu-
ba a Lauro Mdller. A Firma Lage & Irmaos representada por
Henrique Lage, persistia com a ideia, muito embora sentis
se que as perspectivas de consegui-la eram minimas, tendo
em vista os anos que vinham os dois portos.1utando por

esses melhoramentos.

Henrique Lage, consciente do jogo de interesses,
arriscou um pedido de autorizacao para melhorar as condi-
¢oes do Porto de Imbituba. Em 1917, atraves de um requeri
mento enviado ao Congresso Nacional, pediu autorizagao pa
ra a construcao, uso e gozo do Porto de Imbituba, sem ga-
rantias de juros pelo prazo de 90 anos, sem onus para a
nagéo]g.

A comissao encarregada de dar 0 parecer ao pedi

do, mostrou-se francamente contraria a autorizacao, demons

1924, Inear Bicalho em 1925. Jornal O ALBOR de 20 de mar-
co de 1927, n0 1.198 - p. 1.

1¥orto de Imbituba - Jornal 0 ALBOR de 23 de dezem
bro de 1927, n0® 784, p. 1. Parecer e Emenda da Comissao '

que analisou o pedido, concedendo autorizagao - Sala de

Sessoes de 26 de novembro de 1927.
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trando claramente que era favoravel a construcao e apare-
Thamento do porto de Laguna, devendo a Firma Lage & . Ir-
maos, transferir ao porto lagunense os gastos que teria
no porto de Imbituba. Em 1919, em vista do parecer funda-
mentado da Inspetoria de Portos, o Ministerio da Viacao e

Obras Publicas indeferiu o pedidozo.

Encarando o problema, os dois portos deveriam'
ser aproveitados dentro dos seus recursos disponTveig que
para conciliar a necessidade dos portos, poderia ser ela-
borado um plano de concessao, pelo qual ficaria por conta
do governo b custo das obras de protecao ou dragagem dos
referidos portos e mais uma parte por conta dos concessio
narios, em proporcoes tais que, mediante taxas modicas,as
rendas Thes bastassem para a conservacao de todas as 0-
bras, o custeio de todos os servicos e exploragao e juros
do capital particular, com as devidas garantias de um con

trato bem estudadoZ].

Visto sobre este angulo, o problema seria resol

20Te1egrama procedente do Rio de Janeiro - de 15 de

margo de 1919 - 0 ALBOR - 23 de margo de 1919,n9 797, p.2.
2TBICALHO, L. Relatorio sobre o Porto de Laguna e a
Enseada de Imbituba, Jornal 0 ALBOR - 17 de outubro de

1926, n0 1.177, p.1.
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vido, o que nao ocorreu, e a luta continuou por va rios anos
até a decada de 40, prejudicando nao so a industria extra-

tiva, como o desenvolvimento sulino.

Temos a considerar positivamente a iniciativa da
Firma Lage & Irmaos de aparelhar o porto de Imbituba e nao
o porto de Laguna, pelas benfeitorias aplicadas ao munici-
pio de Imbituba. A Firma Lage & Irmaos era possuidora da
totalidade dos terrenos de marinha e que, com seu proprio
recurso, iniciou a construcao do quebra-mar e mais a insta-
lag3o de uma usina eléetrica de ar comprimido, uma rede de

canalizacao de agua potavel e linha telegrafica.

Tambem por iniciativa da firma foi construido sem
onus para o governo, o farol de Imbituba, e uma estagao me
tereo16gica22. E, como parte da infra-estrutura, em 1919 ,
para a ampliacdao de suas necessidades, foi dado inicio nes
ta mesma data, a construcao de uma fabrica de ceramica des
tinada, inicialmente, a fabricacao de loucas e sanitarios'

para uso nos navios da Companhia de Navegacao Costeira23

2200 pto de Imbituba, Jornal O ALBOR - 23 de dezembro'

de 1927, n0 784, p. 1.

23Do historico Companhia Docas de Imbituba - elabora-

do pela atual diretoria, sucessora de Henrique Lage Comer-

cio e Industria S/A. A/C.D.I.

62



Mesmo sem ter obtido o consentimento para a
construcao, uso e gozo do Porto de Imbituba, em 31 de no-
vembro de 1922, a Firma Lage & Irmaos, representada por
Henrique Lage, fundou a Companhia Docas de Imbituba S/A ,
com sede social no Rio de Janeiro, com a finalidade de dar
continuidade a construcao de um quebra-mar e de execucao'
de obras e aparelhamentos necessarios ao porto de Imbitu
ba, e de exercer o comercio em geral, especialmente o de
comissoes, agencias de navegacao e transporte de mercado-
rias em gera]24. Com o capital social de 5.000:000$000,di
vididos em 25.000 (vinte e cinco mil) acoes de 200$000 (du
zentos reis) cada uma, novamente os dois irmaos, Renoud e
Henrique Lage, contribuiram na formacao do capital social

em 4.950;000$000, representados em bens avaliados nesta

importgncia25

AbBS a criacao da Companhia Docas de Imbituba,a
Companhia Nacional de Navegagao Costeira, que vinha fazen
do escalas esporadicas pelo porto de Imbituba, tornou-se'

assidua na exportacao de carvao e outras mercadorias.

Em seis anos houve um aumento de 9.296 toneladas

28pta da Assembleia Geral da Constituicao da Companhia

Docas de Imbituba - 29 de dezembro de 1929, p.01. J.U.C.E.S.C.

251B1D., p.02.
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(em 1918) para 69.820 toneladas (em 1924), como elucida o

quadro abaixo.

ANOS TONELADAS NAVIOS
1918 9.296 93
1919 23.619 86
1920 26.462 93
1921 21.594 88
1922 38.625 116
1923 43.625 134
1924 69.820 157

FONTE: CARVALHO, 0. Movimento de Expor
tacao, Jornal 0 IMBITUBA, 15 de

agosto de 1925, p. 1.

Podemos notar pelos dados sobre o movimento do
porto de Imbituba que, mesmo sem estar devidamente apare-
Thado, exportava 233.041 toneladas de carvao e produtos

afins.

Estando em crescimento a empresa do Grupo Lage,
exigia-se a formacao de uma instituicao bancaria que faci
lTitasse emprestimos assegurando desta forma, a diversifi-

cagao de atividades orientadas no sentido de manter a 1li-
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quidez da empresa. Com esse intuito, em 1920, fundou-se em
Florianopolis o Banco Sul do Brasil S/A, que alem de garan
tir financiamento certo, para ser reinvestido nas minas e
demais companhias da Firma Lage & Irmaos, tambem garantia

0 apoio de grupos politicos de Santa Catarina26.

Por sua vez, o Banco poderia obter recursos fi-
nanceiros junto a carteira de redescontos do Banco do Bra
sil, como demonstra o organograma na pagina seguinte. Co-
mo era de interesse da Empresa Lage & Irmaos, Henrique La
ge monopolizou 75% das acoes sobre o capital social de

4.000:000$000.

Posteriormente, o Banco Sul do Brasil S/A fun-
dou filiais em Blumenau, Tubarao, Imbituba e no Rio de Ja
neiro, onde ficava como apoio, a sede social do banco ma-

triz.

Observamos que apesar de ter sido ampliada a em
presa com formacao de companhias integradas, visando a ex

ploracao do carvao, havia necessidade de fomenta-las com

26Eram acionistas do Banco Sul do Brasil S/A: Herci-

lio Luz, Celso Bayma, Adolfo Konder - Ata da Constituigao

do Banco Sul do Brasil S/A, - Diario Oficial da Uniao, 18

de Fevereiro de 1920, nQ 5.239,
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capital maior, o qual seria financiado pelo governo atra-
ves de emprestimos. Deveria, entretanto, vir do governo '

mais incentivo, em face das dificuldades de colocacao do

produto no mercado.



CAPITULO II¥. 0O CARVAO E AS DIFI-

- 'CULDADES DE MERCADO

Antes da Primeira Guerra Mundial, somente Euro-
pa e America do Norte, representadas respectivamente pela
Inglaterra e Estados Unidos, eram capacitados na exporta-
¢ao do carvao. No Brasil, embora as Minas de Sdo Jerony-
mo estivessem em exploracao desde o Imperio, foi somente
com a conjuntura da guerra que a producao foi impulsiona-
da]. Santa Catarina, efetivamente, deu inicio a sua exp]g
ragao somente apos a guerra, mas com dificuldades de mer-
cado consumidor em face das dificuldades e precariedades’
dos transportes e pela ma qualidade do carvao, concorren-
do assim com similares nacionais e estrangeiros de melhor

qualidade e mais baratos. Para a garantia de mercado, em

]As minas em exploragao no Brasil: Rio Grande do Sul-
Sao Jeronymo, Butia, Cucuhy, Candiota, Rio Negro, Grava-'
tahy, Recreio (somente a primeira estava concorrendo com
0o carvao catarinense). S3o Paulo - Cagapava. Santa Catari
na - Barro Branco, Ararangua, Prospera, Urussanga, Italo'
Brasileiro, Rovaris & Minato, Uniao, Meller, Irmios Buri
go e Boa Esperanga. - As de maior capacidade eram as mi
nas do Tubarao, localizadas, como foi dito anteriormente,

no Estado de Santa Catarina.
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desvantagem aos demais combustiveis, do governo teria que
receber direta ou indiretamente um protecionismo que for-
necesse as minas catarinenses um consumo regular, propici
ando desta forma, protecao a concorrencia, assegurando o

desenvolvimento da industria carbonifera.

Antes de nos determos na producao de carvao no
Brasil, mas especificamente de Santa Catarina, faremos um
breve relato da produgao do carvao americano, ingles e ale

mao.

No periodo anterior a Primeira Guerra Mundial,a
produgao do carvao estava distribuida pelo mundo de manei
ra bastante desigual. Poucos paiées com capacidade para
uma grande producao, que atendesse ao mercado externo e

interno.

Em 1913, a produgao mundial atingia 1.330.200 '
toneladas e, para essa producao, contribuiram com 88,17 %
os Estados Unidos, com 512.954.188 toneladas, a Inglater-
ra com 289.143.120 toneladas e a Alemanha com 273.143.120
toneladas?. Embora os dados numetricos indiquem o contra -

rio, somente a Inglaterra possuia excedente exportavel

]

2ADUCCI, F. 0 Carvao Nacional. Discurso pronunciado na

Camara dos Deputados, em 5 de dezembro de 1927.
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sendo a unica nagao que podia atender satisfatoriamente
Ss»necessidades dos paises importadores. Deve-se, a posi-
cao, principalmente pela localizagao privilegiada das mi-
nas, situadas proximas ao litoral e que alem desta vanta-
gem contava com a marinha mercante, a qual transportava o

carvao seguramente ao mercado sem concorrencia.

Apos a Primeira Guerra Mundial, a produgao e ex
portacao inglesa comegaram a decair, concorrendo com a pro
dugao americana. Os Estados Unidos, apos a querra, tornou
sua producao exportavel, que, apesar de estar emestado de
inferioridade pela localizacao das minas em relacao a In-
glaterra, compensou esta desvantagem natural, com a rique

za das minas e pelo seu progresso tecnico.

Na Alemanha, a producao excedia as necessidades
de consumo mas prejudicadas pela localizagao das minas
afastadas do litoral, por isso, apesar do desenvolvimento
industrial, da navegacao e do preparo de todos os seus
sub-produtos, nao podia concorrer com a Inglaterra, tendo
em vista o melhor preco do carvao ingles. A tabela em ane
x0, elucidativamente, demonstra a producao dos paises '
aqui referidos. Nos Estados Unidos a producao de 1905 a

1921 aumentou 28,38%; a Alemanha, 49,20%; e a Inglaterra'
diminuiu 44%3.

3Anexo n® 1 - Tabela com os principais produtores.
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A Primeira Guerra Mundial provocou efeitos so-
bre a industria extrativa no Brasil, proporcionando um
maior impuiso a producao do carvao, decorrente das dificul
dades de importa-lo. 0 governo, consciente do descredito'’
que era atribuido ao combustivel nacional e, principalmen
te, em virtude das dificuldades provenientes da guerra,re
solveu conceder incentivos como: importagoes livres de di
reitos e subsidios (incentivos e emprestimos) a companhias
carboniferas. No entanto, continuavamos a depender da im-
portagao, porque para garantir a producao nao @ o bastan-
te os incentivos, mas a garantia de mercado, com protecao

a oferta e procura.

Levando-se em conta que para uma producao satis
fatoria dependem outros fatores complexos, como: o tamanho
e a localizagao dos mercados; a localizacao dos recursos,
combinados com a importancia de sua natureza; a disponibi
lidade de recursos de capitais, da tecnica da exploracao;
eficiencia dos transportes e, sobretudo, do protecionismo
do governo. Estes fatores combinados e que explicam a bai
xa prédutividade do carvao e-do baixo consumo, principal-

mente no caso do carvao catarinense.

As minas de Ararangua e Barro Branco, alem de
serem carentes destes recursos, tambem sofriam concorren-
cias internas e externas das minas de Sao Jeronymo,do Rio
Grande do Sul e da importagao americana. Nos anos de 1920

e 1921, a mineracao em Barro Branco chegou quase que a pa
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ralizagao, forcados a esta situacao pelos americanos que
~ - 4
estavam oferecendo o carvao a 5 dolares a tonelada . E pos

sivel que a recuperacao europeia apos - a Primeira Guerra
Mundial tenha exercido grande pressao sobre a industria '
norte-americana, a qual subitamente se deu conta do exces
so de capacidade de algumas de suas instalagoes, voltando
se entao com crescente vigor para os mercados latinos e
seus produtos chegavam ao mercado brasileiro a preco mui-
to inferior ao produzido no Brasi]s. Talvez a oferta ame-
ricana so tenha atingido as minas catarinenses, especial-
mente as de Barro Branco, tendo em vista que as minas de
Sao Jeronymo apenas estabilizaram a producao. Esta posicdo
deve-se a melhor qualidade do carvao sem as exigencias da
lavagem, como tambem da eficiencia dos meios de transpor-
tes. 0 quadro a seguir demonstra a producao das minas de
Barro Branco e Sao Jeronymo, dos anos de 1919 a 1922, pe-
1o qual observamos que as minas de Barro Branco de 1919 a
1921 apresentou na sua producao um decrescimo de 83%, en-
quanto as minas de Sao Jeronimo mantiveram-se estabiliza-

das.

4AnotagSes do engenheiro chefe das minas de Barro Bran
co, Valter Vertelli. Do arquivo particular da vilva Vert-
telli, Rio de Janeiro. (copia xerox em maos da autora).

5BAER, W. A Industrializacao e Desenvolvimento Econo

mico do Brasil, p. 14.
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SKO JERONYMO BARRO BRANCO

ANOS

QUANTID. t. INDICE QUANTID. t. INDICE
1919 166,215 100 20,000 100
1920 198,904 120 12,770 64
1921 199,600 120 3,578 17
1922 165,161 99 26,470 132
1923 186,718 112 28,183 141
1924 197,765 119 53,607 268
1925 222,661 134 48,426 242

FONTE: CATAO, B.M.A.“0 Carvdo Nacional, Jornal O ALBOR
30 de junho de 1927, n0 162.

0 consumo e a producao do carvao catarinense nao
foram prejudicados apenas pela crise de recuperacao do a-
pos guerra e da concorrencia nacional, mas tambem por ou-
tros fatores. Pela ordem de importancia, os fatores que
afetaram substancialmente a capacidade de concorrer com
outros foi a precariedade dos meios de transporte. 0 esta
belecimento de meios de transporte e importante para 'que
possa o combustivel tornar-se disponivel nos mercados. A

lTimitacao dos meios torna o carvao altamente competitivo.

A redugao do custo do transporte torna o produ-
to de menor custo e mais procurado dependendo da distancia

caracteristica da rota, regularidade do fluxo de energia e
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estruturas das tarifas de fretes.

"A ampliagao da rede ferroviaria para o transpor
te do carvao normalmente proporciona capacidade extra pa-
ra outros fins, constituindo elemento essencial da infra-

. - 6
estrutura para o crescimento economico."".

As minas catarinenses possuiam a desvantagem de
estarem afastadas dos portos que escoam o produto, depen-
dendo da Estrada de Ferro Donna Theréza Christina para o
transporte do carvao aos portos e dai aos mercados consu-

midores.

As altas tarifas do transporte ferroviario enca
receram o produto, incapacitando-o de concorrer com outros
similares mais baratos. Assim o carvao catarinense ficava
tres vezes onerado pelas tarifas de fretes e pela taxa de
embarque nos portos, sofrendo tambem prejuizos pela inca-

pacidade portuaria de Laguna e Imbituba.

Em segunda ordem, outro fator que negativamente
soma-se ao problema do transporte, era a natureza do car-
vao. Um carvao com alto teor de cinzas e umidade, necessi

ta ser beneficiado, dependendo este processo de maior nu-

°MANNERS, G. Geografia da Energia, p. 64.
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mero de mao-de-obra e capital, os quais oneravam o produ-

to.

Esses problemas seriam parcialmente resolvidos,

se nao fosse o governo brasileiro dispensar atencao a in-

dustria carbonifera somente em momento de dificuldades e-

conomicas, mas que o fomento fosse constante, protegendo’

eficazmente o mercado de oferta e procura e que seriam po

siveis, se as medidas a seguir fossem tomadas:

Aparelhamento dos portos de Laguna e Imbitu-
bas

Redugao de fretes baixando, conseqlentemente,
0 custo do carvao;

Utilizagao do carvao nas locomotivas, adaptan
do-as com emprego de grelhas, que reduzisse a
quantidade de gas;

Votacao e empenho de credito para a remodela
cao da Estrada de Ferro Donna Thereza Chris-
tinaj

Aparelhamento do porto do Rio de Janeiro,com
servicos de vapores, reduzindo as despesas;
Obrigatoriedade do uso do carvao, na Central
do Brasil;

Pagamento dos emprestimos p]eiteados7.

Alem destas medidas, era necessario formar uma

concentragao vertical, integrando a industria carbonifera
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a outras complementares como a do aproveitamento dos seus
sub-produtos e, principalmente, a do fabrico do cocke, pa

ra a industria siderurgica.

7Re]at6rio do Engenheiro Paulo de Frontin, 28 de agos
to de 1921 - 0 ALBOR, n0 919, p.1.
CATAO, B.M.A. "0 Carvdo Nacional, Jornal 0 IMBITUBA,

n® 166, p.2.
CALOGERAS, conferencia realizada no Rio de Janeiro,
sob o titulo: ‘Problemas do Governc, com destaque especial

para o carvao nacional; Jornal do Comércio, fevereiro de

1929; transcrigao para 0 ALBOR nQ 1.294 de 24 de feverei-
ro de 1929.
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3.1 - RESPOSTA DE HENRIQUE LAGE

Diante de todos estes obstaculos ao franco desen
volvimento da industria carbonifera, a firma Lage & Irmaos
procurou formar uma concentragao vertical, integrando a
outras atividades complementares para o aproveitamento do

carvao e dos seus sub-produtos.

A inexistencia de um mercado regional para a de
manda do carvao levou Henrique Lage, a criar uma infra-es
trutura industrial regional, para impulsionar a producao e
consumo do carvao de suas minas localizadas em Lauro Mdl-
ler e Criciuma. Para a finalidade, oferecia incentivos aos
estabelecimentos de fabricas nas localidades servidas pe-
lTa Estrada de Ferro Donna Thereza Christina, atraves de
vantagens contratuais a longo prazo, para fornecimento de
carvao e energia. Era ainda oferecido auxilio na obtencao
de terrenos, na construcgao de fabricas e armazéens, facili
dades no transporte maritimo tanto na exportagao do produ
to como na importacao da materia prima. Para as industrias
instaladas na regiao o carvao era estabelecido ao preco de
25$000 a tonelada, das minas de Barro Branco e Ararangua,

e a 303000 a tonelada, da Companhia Docas de ImbitubaB.

8, - . - . . .
Anuncios em forma de propaganda em varios jornais e

ditados em Santa Catarina, principalmente no Jornal 0 IM-
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0 preco sendo variavel, dependia da distancia
do mercado. Como seria utilizado nas regides proximas a
Estrada de Ferro, estava o carvao sendo oferecido a precos
acessiveis. As taxas de frete oneravam o preco em 200

reis por tonelada.

Como o carvao catarinense nao era utilizado nas
lTocomotivas por queimarem estas carvao importado,procurou
Henrique Lage conscientizar o governo da necessidade de
adquirir locomotivas adaptadas a dispositivos especiais pa
ra queimar o carvao de baixa caloria, em geral de nature-
za pobre. Para atingir este objetivo, assume a responsabi
Tidade do pagamento de uma locomotiva tipo Mikado, expos-
ta no Palacio das Grandes Industrias, a praca Maua no Rio
de Janeiro, construida pela America Corporation, dos Esta
dos Unidos, especialmente aparelhada para queimar carvao

. 9
catarinense

Em 1925, para uso da Estrada de Ferro Donna The
reza Christina, foram adquiridas tres locomotivas tipo Pa

cific, tambem preparadas para queimar o carvao-de-pedra ,

BITUBA, que pertencia a Firma Lage & Irmaos. Data (s) -

1925/1928.

9Gazeta de Noticias - para o Jornal 0 ALBOR n9 1.003

de 8 de abril de 1923.
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das minas de Ararangua e Lauro MU]]er]O.

Neste mesmo ano, Henrique Lage firmou um contra
to atraves da Firma Lage& Irmaos com a Central do Brasil,
pelo qual a mesma se obrigava a aparelhar o porto do Rio
de Janeiro, destinado a proceder a descarga para a central
de carvao. Previa o contrato, o descarregamento dos vapo-
res para o chao, sem onus para a Estrada de Ferro Central
do Brasil. A capacidade do cais do porto atenderia a 150

toneladas, consignados a Central ',

Em 1925, a importacao foi de 1.702.823 tonela-
das, dos quais 373.320 toneladas equiva]entes.a 21,93% do
total foi consumido pela Estrada de Ferro Central do Bra-
sil, enquanto a produgao nacional atingiu 391.878 tonela-
das, sendo 30.596 consumidos na mesma Estrada, equivalen-

te a 7,69% da produgEo]Z. Possuia a Central do Brasil 693

locomotivas, como mostra o quadro a seguir, sendo 156, ou

seja, 22,5% do todal, aparelhadas para queimar carvao na-

]OSomente as locomotivas tipo Pacific, Consolation e

Mikado, queimavam carvao de Santa Catarina.
1]Contrato celebrado entre a Firma Lage & Irmaos e a
Central do Brasil em 25 de junho de 1925. B/N/RJ.

12yerificar tabela no 2.
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cional, especialmente o catarinense.

LOCOMOTIVAS DA CENTRAL DO BRASIL

BITOLA Mts.
TOTAL
,T I PO 1,66 1,00 GERAL
C 0 T C 0 T

MANOBRAS 10 - 10 15 - 15 25
AMERICAN 70 - 70 23 - 23 93
TEN-WHELL 50 1 06 | 56 49 - 49 105
PACIFIC 54 - 54 1 - - 65
MOGUE 02 | 24 | 26 13 - 13 39
PRAIRIE - 16 { 16 - - - 16
CONSOLIDATION 136 - | 136 94 - 94 230
MALLET 26 - 26 04 - 04 30
MASTO DONTE 13 - 13 35 - 35 48
MIKADQ 29 | 01 | 30 06 - 06 36
CREMALHEIRA - - - - - 07 07

FONTE: LEITE, A. T. Combustiveis Nacionais, relatorio de

24 de setembro de 1933.
C - Locomotiva a Carvao

0 - Locomotiva a Oleo
T - Total



Para que fosse possivel um maior consumo de car
vao nacional na Central do Brasil, dependia muito mais da
possibilidade de obtencao destes combustiveis em condi-
coes tecnicas industriais e economicas vantajosas, do que

da sua aplicacao racional.

Para atender a demanda, a arrendataria da Estra
da de Ferro Donna Thereza Christina, a Carbonifera Araran
gua, construiu novos ramais. Foram substituidos os trilhos
da linha tronco Lauro MUller-Imbituba e, posteriormente, Tu
barao-Imbituba, de forma a permitir o trafego com seguran
¢a, para o vagao do tipo adotado. Todo o movimento de car
ga da zona carbonifera de Santa Catarina era feito pela Es
trada de Ferro Donna Thereza Christina, na extensao de

239,564 km, distribuidos da sequinte forma:

DISTANCIA DESIGNACAO DA LINHA EXTENSAOQ
IMBITUBA-TUBARAD LINHA TRONCO 53,450 km
TUBARAO-LAURO MULLER LINHA TRONCO 57,550 km
BIFURCAGAO-LAGUNA RAMAL DE LAGUNA 6,564 km
TUBARAO-ESPLANADA TUBARAO-ARARANGUA 35,000 km
ESPLANADA-CRICIOMA TUBARAO-ARARANGUA 21,000 km
CRICIUMA-ARARANGUA TUBARAO-ARARANGUA 36,000 km
ESPLANADA-URUSSANGA TUBARAO-ARARANGUA 30,000 km
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A planta da Estrada de Ferro Donna Thereza Chris

tina e respectivos ramais, encontra-se na pagina seguinte.

A Estrada de Ferro Donna Thereza Christina que,
desde a sua criacao, tinha apresentado deficit cada vez
mais crescente, chegou a apresentar lucros nos anos de
1923 e nos dois subseqtlentes, em virtude dos novos ramais
na sua maioria inaugurados nesta epoca. Tambem nos anos
em que o governo brasileiro resolveu protejer a industria
carbonifera atraves da sua utilizacdo na Estrada de Ferro
Central do Brasil, mais especificamente apos 1932, a Es-

trada de Ferro tambem apresentou um lucro razoéve1l§

A arrendataria, em processo lento, ia aparelhan
do a estrada com substituicao dos trilhos, pois o gover-
no nao havia ainda encarado a construcdo da Estrada de
Ferro sob o ponto de vista economico e comercial. Orgamen
tos eram aprovados pelo governo tanto para a construgao '
de novos ramais como para a aquisicao de material rodante

e de tragao, mas que, devido a morosidade, a arrendataria

a sua propria expensa, adiantava estes melhoramentos.

Quanto ao problema do porto, bastante debatido,

13 . . .
Ver anexo n0 3, tabela com o movimento financeiro,

da Estrada de Ferro Donna Thereza Christina (1884 a 1935).
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a Companhia Docas de Imbituba, em 1933, propos novamente'
ao governo, por intermedio do Ministerio da Viagao, a cons
trucao e aparelhamento do porto de Imbituba, cujas obras
foram avaliadas em cerca de 10.400.000 contos de reis,que
seria construida pela Companhia Nacional de Construgdes Ci
vis e Hydraulicas, que pertencia ao Grupo Lage, cuja plan
ta e devido orgamento esta ilustrado a pagina seguinte.No

entanto a resposta definitiva ao problema so veio em 1940.
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3.2. - A INDOSTRIA SIDERURGICA

Henrique Lage por duas vezes tentou interessar’
o governo no desenvolvimento de industria de siderurgicas,

que utilizasse o carvao de suas minas.

A primeira tentativa ocorreu em 1923, no gover-
no de Arthur Bernardes, o qual incentivou a criacao de in

dustria de siderlrgicas, mediante legislacao espec1a1]4.

Propos Henrique Lage, atraves de um memo rando-en
viado em 1923 ao Presidente, a criagao de um Consorcio Na
cional do Aco, integrado pelas Companhias de sua Organiza-
¢ao Industrial. Pelo consorcio seriamconstruidas duas usi
nas de a¢o, uma em Gandarela, Minas Gerais, e outra em Ni
teroi. Todas as duas usinas utilizariam carvao das minas
de Barro Branco, Lauro Mdller e Companhia Carbonifera Ara
rangua. Ficaria, assim, o governo na obrigacao de moderni

. 1
zar as minas 5.

]4Decreto n® 4.801, em que o0 governo subsidiava a for

macao de tres usinas siderurgicas: duas em Minas Gerais e
outra em Santa Catarina. A.N./RJ.

]SCorwsBrci() Siderurgico Nacional - Solucdo Brasileira do

Problema da Industria Siderurgica, Rio-1937- CFCE-processo 702-AN/RJ

87



No dia 8 de abril de 1924,
o Consorcio Siderurgico Nacional S/A. Para a formacao
capital social, Henrique Lage novamente jogou oS seus bens
avaliados na importancia de 500.000$000, os quais
transferidos ao Consorcio. Os acionistas do Consorcio eram

todos os administradores das diversas companhias do Grupo

Lage,

como observamos abaixo

Henrique Lage,criava

do

foram

ACIONISTAS

COMPANHIAS

HENRIQUE LAGE

COMPANHIA NACIONAL DE MINE
RACAO BARRO BRANCO
COMPANHIA DOCAS DE IMBITUBA

T.FLEMING, D.ROCHA e E. B.
BITTENCOURT COMPANHIA NAVEGACAO COSTEIRA
J. CATRAMBY COMPANHIA CARBONTFERA BRASI
LEIRA DE ARARANGUA

H. LAGE, R. DE CARACAS. J. | COMPANHIA GANDARELA
GENTIL, F.W.C. E CASTRO ,
E. LODI, A. ROCHA, 0. SAN-
TOS, 0. WERNECKE, AUGUSTO
ROCHA.

16

Ata da Criagao do Consorcio Siderurgico Nacional
Jornal O IMBITUBA, junho de 1924, p. 1.

b
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Esta primeira tentativa de Henrique lLage de
criar uma usina siderurgica integrada com a utilizacdao do
carvao das suas minas, foi resultado de uma politica na-
cionalista de Arthur Bernardes contra o plano Itabira -

Iron de Farquhar. A siderurgica, conforme os planos de Far

quhar, forneceria tudo, desde instrumentos para as ferro-
vias, ate as instalagoes portuarias, importando o carvio

. 17
americano e exportando o ferro .

‘0s mineiros catarinenses apoiavam o Presidente,
por recearem que Farquhar conseguisse realmente exportar'
o ferro, mas importar o carvao que certamente seria mais
conveniente que o carvao pobre das minas de Santa Catari-

na.

Apesar dos esforgos conjuntos de Henrique Lage
e Arthur Bernardes, e de outros politicos, como o Ministro
da Viacao Adolfo Konder, senadores Paulo de Frontim, Lau-
ro Mdller e Sampaio Correa, Deputado Augusto de Lima e do
Governador de Santa Catarina, Dr. Hercilio Luz, a insta]g

cao da sidertrgica nao foi possTvel]B.

17

WIRTH, J.D. A Politica do Desenvolvimento na Era de
Vargas, p. 59.
184 politicos referidos, com excessio do Governador

Hercilio Luz e Adolfo Konder, foram membros coordenadores
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Arthur Bernardes enfrentou uma conjuntura dif7d-
cil, combinando a repressao aos seus adversarios no plano
politico, com uma reviravolta no plano economico financei
ro, marcando pela primeira vez em toda a historia da Repl
biica Velha, uma divisao entre dois estados maiores: Minas
Gerais e Sao Paulo, apoiados pelos estados da Bahia, Per-

nambuco e Rio Grande do Sul, antibernardistas]g.

Santa Ca
tarina embora ligada ao plano de Arthur Bernardes, nao ti
nha tanta representatividade no contexto economico e poli

tico naciona].]9

Fatores de outra ordem tambem prejudicaram o in
vestimento ha muito desejado pelos brasileiros e principal
mente pelo exercito. Alem da oposigao dos estados de Sao
Paulo e Rio Grande do Sul, a iniciativa foi prejudjﬁada pe
la precariedade dos meios de transporte. Para um investi-
mento de tao grande porte, o Brasil ja deveria contar es-
truturado o setor ferroviario e portuario, o que e funda-

mental para a construgao de uma industria siderurgica em

bases economicas mais solidas. A Estrada de Ferro Donna

da Comissao Tecnica Parlamentar a que foi submetido o es-
tudo da Solugao do Problema da Siderirgica, onde foram ou
vidas sugestoes de economistas, engenheiros, geologos e in
dustriais.

"9EAUSTO, BGris. OP.CIT. p. 255-257.
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Thereza Christina, embora com projetos de construcao de
novos ramais, nao era suficiente. A Central do Brasil, ca
rente de capital, via-se impossibilitada de atender a de-
manda de vagoes de carga. A insuficiencia de capital da
Firma Lage & Irmaos e do proprio governo, pesou muito pa-
ra a impossibilidade da implantagao de siderurgica, tendo
em vista o custo elevado do tratamento do cocke metalurgi
co, principalmente o de Santa Catarina pela sua dificil mi

neragao.

Embora estes obstaculos tenham impedido a utili
zagao do carvao de Santa Catarina e a construcdo da side-
rurgica, Henrique Lage volta a insistir no Governo Provi-

sorio de Vargas tanto quanto Farquhar.

Apos a revolugao de 1930, novamente volta a to-
na o problema da Siderurgica. A opinidao publica divergia-
se bastante no tocante ao capital inicial a fim de explo-

rar as riquezas naturais do pais. Insistiam alguns milita

res que o empreendimento deveria ser regulado pelo Estado.

A elite industrial contestava, defendendo a iniciativa pri
vada, e 0s nacionalistas insistindo no seu ponto de vista
que a industria siderurgica deveria ser impulsionada pelo

capital naciona]zo.

209 Ministro dos Transportes, Jose Americo, era favo
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No entanto, muitos 1ideres do governo ainda eram
favoraveis ao plano Farquhar, como solugao imediata. Para

realizacao do projeto Itabira-Iron, Farquhar insistiu de

1931 a 1935, sendo seu ponto de vista sustentado em quatro
relatorios oficiais. Em 1935, o Presidente parecia resol-
vido a aceita-lo, chegando mesmo a submete-lo ao Congres-
so sob forma de projeto do governo. Nao chegou-se a deci-
sao alguma, e os debates se arrastaram ate o golpe de Es-

tado de 1937°1.

0 problema siderurgico ate entao nao tinha ain-
da se solucionado, com estudos e projetos constantemente a

presentados ao governo.

Em 1936, Henrique Lage volta a insistir, apresen
tando tambem o seu novo plano de criagao da Companhia Si-
derurgica integrada, partindo do Consorcio anteriormente’

criado. Segundo o projeto, foi parcialmente mudado. 0 ca-

ravel a construgao da Usina SiderlUrgica Estatal, Juarez Ta
vora,Ministro da Agricultura, pela nacionalizagao dos re-
cursos naturais e mineracgao, atraves de legislacao apro -
priada, e General Pedro Aurelio de Gois Monteiro pela es-
tatizacgao.

2TYIRTH, J. OP.CIT. p. 67 a 68.



pital para o equipamento deveria ser proveniente das expor
tacoes de minerio de ferro. Propos ao Conselho de Seguran
ca a instalacao de uma peguena usina a base do carvao ve-
getal, em Gandarela, situada no estado de Minas Gerais,li
gada a Estrada de Ferro Central do Brasil, por estrada de
rodagem. Neste local Henrique Lage pretendia construir uma
Usina para a fabricagao de aco super-fino, por processos'
diretos e subseqllente forjamento, com producao diaria de
cerca de 20 toneladas, utilizando apenas as materias pri-

mas encontradas no local 22.

A segunda Usina, maior que Gandarela, em Antoni
na, situada no Parana, utilizaria minerio local e carvao'
de Santa Catarina. Em Antonina se estabeleceria um alto
forno a carvao de madeira, para a obtengao de gusa hemati
ta para a Ilha de Viana, servindo tambem para a fabricagao
de ferro ligas com capacidade de cerca de 20 toneladas di
arias. Os altos fornos maiores (minimo de 100 toneladas).
Nesta instalacao preponderaria a laminacao com capacidade
inicial de 150 toneladas de ago Taminado, chapas, trilhos

23

e perfis A terceira usina seria instalada na Ilha de

22LAGE, Henrique. Plano Siderurgico, conferencia na

Escola Estado Maior Exercito, em 16 de outubro de 1936.

FLEMING, Thiers. Construcao Naval no Brasil,;1936 ,

p. 30.

231810, p. 91
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Viana, no seu estaleiro situado na Bahia da Guanabara .
.junto a NitérBi. Nesta usina preponderaria a fundicao de
agos finos, podendo fundir qualquer quantidade de acgo,com
capacidade de 150 toneladas diarias, utilizando a usina

fornos siderurgicos eletricos e ferro gusa de Gandarela.

Quanto a "cockerie", propunha Henrigue Lage a
instatagao de uma fabrica de cocke na sua companhia, a so
ciedade de Gas Niteroi, para uma producao diaria de 100

toneladas de cocke com o aproveitamento dos subqnmduﬁm24.

A viabilidade da execucao do Plano Lage, na sua
segunda tentativa da instalacdo da industria siderurgicain
tegrada pelas companhias do seu grupo industrial, foi no-

vamente refutado.

0 plano de Henrique Lage nao estava bem fundamen
tado no ponto de vista economico, dispondo de capital in-
suficiente, dependendo de ferrovias ainda precarias. 0s
seus empreendimentos, na sua maioria, apresentavam-se, na
epoca, subsidiados, e parte deles hipotecados ao Banco do

Brasil?>.

241810. p. 91.

25Do Decreto-Lei nO 4,648, de 2 de setembro de 1942,

que encampava empresas do Grupo Lage como pagamento dasdi
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Assim sendo, Henrique Lage nao podia competir '
com os interesses dos americanos e dos alemaes que visavam
a participagao direta na implantacao da siderurgica no Bra
sil. Em 1939, o Conselho Federal do Comercio Exterior ,
afastou todos os projetos incluindo os de Henrique Lage,
sendo escolhida Volta Redonda, situada entre os mercados'

de Sao Paulo e Rio de Janeiro, com participacao do capi-

tal americano.

vidas para com o Banco do Brasil e Tesouro Nacional. Dia-

rio Oficial da Uniao, de 04/09/42, p.99 a 100.
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3.2. - RESPOSTA DO GOVERNO

Embora a Primeira Guerra Mundial, com todas as
dificuldades de importacaoc tenha gerado motivacao para o
desenvolvimento da industria carbonifera, foi com a crise
de 1929 que oportunamente favoreceu o estabelecimento de
uma base industrial mais solida e mais duradoura, com pro

tecionismo muito mais persistente.,

Como observou-se, o governo brasileiro somente'
tomava medidas mais concretas para o desenvolvimento da
industria carbonifera nos momentos de dificuldades econo-

micas decorrentes de uma crise internacional.

Assim foi, que a depressao dos anos 1930 teve
efeitos negativos sobre a exportacgao brasileira combina-
dos com a desvalorizacao da moeda brasileira, que encare-
cia o preco dos bens importados, provocando a queda das
importacbes. A exportacao de produtos agricolas, principal-
mente o café, perdeu a partir de 1929 o seu dinamismo afe
tando a economia na arrecadacao do imposto de exportacao
contribuindo desta forma para o aumento do deficit orgamen
tario agravado ainda mais pela revolucao paulista de
193226

Estas limitacoes levaram o governo Vargas a in-

centivar e proteger as industrias brasileiras que competi
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am com 0$ produtos'manufaturados importados. A industria’
carbonifera catarinense foi beneficiada com a depressao e
a nova politica do governo. Em 1931 foi determinado oapro-
veitamento e o consumo obrigatorio de 10% de carvao nacio

nal em relacao a tonelagem importada27.

Efetivamente abriu-se novas perspectivas ao car
vao catarinense, que pela primeira vez conquistava um mer
cado determinado e sequro, protegido pelo governo.Por esse
decreto limitou-se a importacao do similar estrangeiro ,
permitindo o seu uso misturado em 10% com o carvao nacio-
nal, sendo os direitos de importagao em bruto ou em bri-
quetes cobrado com o acrescimo de 20%. As locomotivas mes
mo 1mpbrtadas sendo por aquisigao do governo federal ou
municipal, deveriam ser aparelhadas adequadamente para

- ~ ~ . 28
utilizagao do carvao nacional .

2Oy TLELA, V.N. e SUZIGAN, W.A. Politica do Governo e

o Crescimento Economico (1889-1945), p. 161 a 162.
BAER, Werner. A industrializacao e o Desenvolvimen

to Economico no Brasil, p. 16.

7C01ega6 de Leis da Republica, Decreto n0 20.089,de

09 de julho de 1931, Rio de Janeiro.
28

Do Decreto publicado no Jornal O ALBOR, de vin
te e nove de junho de 1931, jornal este n® 1.389, p.

1.
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Pode-se explicar esta tomada de atitude de Var-
gas, em grande parte, pela rapida desvalorizacao das re-
lagoes de trocas que desequilibrou a balanca de pagamentos
que entao pendia exclusivamente do saldo da Balanga Comer
clal, uma vez que a partir de 1931, paralizaram as entra-

das de capitais levando-o a estabelecer o controle cambial

Nesta data, as minas de Barro Branco passavam '
por uma grande crise, chegando quase a paralizagao, a pon
to de deixar sem emprego setecentos operarios que ali tra
balhavam. As minas estavam com estoque de producac mas sem
mercado, em virtude da concorrencia estrangeira e de ou-
tras minas brasi1eira529. A importacao em 1931 atingiu
1.333.795 toneladas sendo consumidas pela Estrada de Fer-
ro Central do Brasil 338,238 toneladas, enquanto a produ-
¢ao brasileira atinciu 376.497 toneladas, com percentual
de 4,5% de consumo na mesma estrada em relacao a produ-
QEOBO.

Para solucionar o problema, o engenheiro chefe'

das minas de Barro Branco, Valter Vertili, procurou o Di-

29'VERTELLI, Valter. 0 Carvio Catarinense’, entrevista

para o Jornal 0 RADICAL, em 18 de junho de 1931, n9 05

b

p. 1.

0
Ver novamente anexo n0 02.
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retor da Central do Brasil para ver da possibilidade de
colocar ali parte da producao, visto que a Central ainda
nao tinha autorizagao para por em pratica o recente Decre
to. Nada resolvendo junto a Direcao da Central, recorreu’
o engenheiro ao Ministro da Viagao Jose Americo de Almei-
da. 0 Ministro submeteu a apreciagao do governo proviso-'
rio Decreto que deu autorizacao a Companhia de Navegacao'
Loyd Brasileiro e a Estrada de Ferro Central do Brasil a
contratar em nome do Governo Federal com as companhias de
mineragcao de carvao, por prazo combinado a toda producio,

nacional, dispon?ve13].

Essa medida protecionista inegavelmente estimu-
lTou as companhias a produzir um melhor carvao. Henrique La
ge instalou nas minas de Barro Branco, um compressor de
ar, uma usina eletrica; adquiriu tambem oito maquinas per

furadora532

Estes novos materiais tecnicos facilitaram o
transporte do carvao do interior da miﬁa, atraves de loco
motivas eletricas, dando maior rapidez a extracao com 0
uso de perfuradoras. Por possuir um tipo de carro find pa

ra gas, passou as Companhias de Araranqua e Barro Branco,

a fornecer a Light o carvao, que proveitosamente passou a

31Jornal 0 _ALBOR, 13 de junho de 1931, no 1.339, p.2

2Entrevista para 0 RADICAL, engenheiro Valter Vertil

1i, 7 de fevereiro de 1939, Rio.
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consumir. £m 1932, as minas de Barro Branco produziram'
48.000 toneladas e as de Ararangud 15.000 toneladas dia-

rias.

Em 1933 foi toda a producao exportada pelo por-
to de Imbituba, atraves da Companhia de Navegacao Cos

teira.

A segunda medida protecionista verificou-se du-
rante a Segunda Guerra Mundial. O desenvolvimento da pro
dugao industrial durante a guerra tambem esteve Tigado ao
comercio exterior de que era dependente. Mas em condigoes
diferentes da crise dos anos 30, a qual resultou em prote
cao a industria nacional. No periodo da Segunda Guerra '
Mundial, houve liberdade cambial, onde a maioria das tran
sacoes eram negociadas no comercio 1ivre33. Contudo , as
importacoes teriam que ser reduzidas, em decorrencia das
dificuldades de suprimento disponivel, principalmente de
bens de capital e produtos manufaturados. E, como conse-

qlencia natural da gquerra, a dificuldade do transporte ma

ritimo.

Pela pouca perspectiva de melhorar a situagao e

conomica durante a querra, considerou o governo a necessi

33VILLELA e SUZIGAN. OP.CIT. p. 211.
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dade de dobrar a taxa de protecao ao carvao nacional.

Em 3 de outubro de 1940, novo decreto foi lanca
do dispondo sobre o aproveitamenteo do carvao nacional au
mentando para 20% a taxa de consumo obrigatorio do carvao
misturado ao importado. Tambem o mesmo decreto determina-
va 0 aparelhamento do porto de Imbituba, mediante conces-

~ ~ ~ 34
sao para sua construcao e exploracgao

A fim de cumprir os dispositivos da lei, a com-
panhia Docas de Imbituba, em requerimento de 18 de novem-
bro de 1940, dirigiu ao Ministro da Viacao o pedido de con
cessao para a construcao, aparelhamento e exploracao do
porto de Imbituba. Sendo examinado pelo departamento de
Portos e Navegagao, o periodo de concessao aprovado. Em
13 de junho de 1941, o mesmo departamento submeteu a minu
ta do contrato de concessao a apreciacao do governo, pelo

qual foi aprovado35.

34Atos do Poder Executivo. Decreto Lei n0® 2.667, de

3 de outubro de 1940. Jornal 0 ALBOR, 29 de marco de .

1931, n0 1.389, p. 1.

35IBID.Decreto n® 7.842, de 13 de setembro de 1941

do historico da formacao da Companhia Docas de Imbituba ,

1974, p. 4.
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Embora o governo brasileiro estivesse conscien
te da existencia dos recursos minerais do Brasil, mais '
precisamente, da maior bacia carbonifera situada no sul
catarinense, somente tomava medidas em beneficio da ﬂmﬁg

tria carbonifera em momentos de dificuldades economicas,

decorrentes de uma crise internacional.

A producao mineral ficou na dependencia da acao
governamental em virtude da ausencia de uma infra-estru-
tura industrial, englobando-se a estruturagao ferroviaria
e portuaria que eram entao precarias. Mesmo que 0 carvao
por sua natureza que era de baixa caloria se obtivesse do
governo uma ag¢ao protetora mais duradoura, que condicio-
nasse a Estrada de Ferro e os portos com capacidade de
transportar grandes toneladas de carga a precos modicos,
o carvao poderia entao concorrer livremente em p]eﬁa pro
dutividade com os similares importados.

Estes mesmos obstaculos impediram a primeira '
tentativa real de se estabelecer a industria siderurgica
utilizando o carvao das minas de Henrique Lage. A razao
principal de nao se ter tornado realidade a criacao da
Siderurgica, foi a acao oportunista e descontinua do go-
verno, que nao cuidou da estruturacao ferroviaria e por-

tuaria.

Henrique Lage, diante desses obstaculos, pro-

curou a sua propria expensa, criar condicoes de formar um
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mercado para o carvao das suas minas que apesar dos esfor

cos, nao podia concorrer com o capital estrangeiro.



CAPTITULO IV. CONCLUSAO

A contribuigid de Henrique Lage ao desenvolvimen
to economico do sul catarinense, teve origem embrionaria,
na atuacao do Visconde de Barbacena que, com capital in-
gles, procurou criar uma infra-estrutura industrial carbo
nTfera com a utilizacao do carvao descoberto na regiao do

Passo-Dois, situada no sul catarinense.

s

‘o
L

A primeira experiencia realizada no sentido de
obter-se a exploracao sistematica de carvao, demonstrou '
que o mesmo era de ma qualidade e que , dadas as dificul-~
dades de transportes, nao oferecia perspectivas de comer-
cializacao. Entretanto podemos argumentar que a natureza'
do carvao, nac era o ponto crucial negativo do fracasso des
sa primeira experiencia, mas sim a ausencia de uma infra-
estrutura industrial carbonifera, sendo portanto um passo
bastante adiantado para a epoca, ja que a economia nacio-
nal era voltada para a exportagao de produtos agricolas .

Os ingleses, que ao dar inicio a exploracao do carvao na

regiao do Passo-Dois atraves The Tubarao Coal Mining Com-

pany Limited, sentiram logo a pouca perspectiva que ofere

cia a exploracao e, por isso, nao empregaram nas minas O
devido capital capaz de dota-las com material tecnico efi
ciente que beneficiasse o carvao, a ponto de concorrer com
outros similares. A razao dessa atitude foi condicionada’

2 natureza do carvao e a ausencia de uma estrutura indus-
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trial. Por isso, tao logo os ingleses sentiram a necessi-
dade de aplicar mais capital na exploragao das minas, e
nao achando compensador o empreendimento, abandonaram 0

projeto.

Mas nao podemos negar que a atuacao do Visconde
de Barbacena reveste-se de grande importancia no tocante'
a estruturacdo basica do setor ferroviario, resultando na
construcao da Estrada de Ferro Donna Thereza Christina N
fundamental para o transporte do carvao e futuro desenvol

vimento da industria carbonifera.

Verificamos que a Firma Lage & Irmdos,ao adqui-
rir a regiao carbonifera do Visconde de Barbacena, nio te
ve efeitos imediatos, mas a longo prazo, uma vez que este
foi um investimento de futuro. As primeiras experiencias'’
demonstraram a Tnfima viabilidade de obter-se resultados'’
lucrativos, por isso a Firma Lage & Irmaos se prosz a es
perar o momento em que o governo brasileiro, por circuns-
tancias alienigenas, viesse provocar melhor aproveitamen-
to do carvao. Imatura era a ideia de aproveitar o carvio
das minas do Tubarao no comercio de cabotagem por via Im-
bituba (que passara a concessao da firma), em virtude da
incapacidade do porto e da oposigao oferecida por grupos

lTagunenses.

Efetivamente, a Firma Lage & Irmaos, sob a dire

¢ao de Henrique Lage, iniciou a sua contribuicao ao desen
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volvimento economico do sul catarinense durante a primei-
ra Guerra Mundial, momento de dificuldades na importacao'
do combustivel. Podemos alegar que apesar da Guerra ter
provocado incentivos a exploracao do carvao, ela nao pro-

vocou resultados duradouros, mas temporarios.

Logo apos o termino da guerra, com a recuperagao
europeia e com a emergencia dos Estados Unidos como nova

potencia, as dificuldades retornaram prejudicando a produ

cao e o consumo do carvao catarinense pela concorréncia do

carvao importado.

Em conseqtlencia desta dificuldade, criou-se le-
gislacao com fornecimento de emprestimos as companhias '
carboniferas. A Firma Lage & Irmaos com o objetivo de usu
fruir desses emprestimos, criou a Companhia Nacional de
Mineracao Barro Branco, Companhia Docas de Imbituba e Ban
co Sul do Brasil em Santa Catarina. Demonstramos, neste '
momento, a incapacidade de poupanga da Firma Lage & Ir-

maos, que se inseria na conjuntura economica atraves de

uma dependencia financeira € protecionista.

A concorrencia estrangeira foi um dos grandes
empecilhos ao franco desenvolvimento da industria carboni
fera e, ao que nos pareceu, nao foi motivado pela inferio
ridade do carvao, mas das dificuldades de transporte, 0
que cabe aqui relembrar as palavras proferidas pelo espe-

cialista, Dr. Fonseca Costa, Diretor da Estacao Experimen
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tal de Combustivel Mineral:

Se as minas catarinenses esti vessem si
tuadas na Inglaterra, mesmo com as ngs
sas despesas de producao e beneficia=
mento, este carvao poderia ser vendi-
do no Rio e em Santos. Poréem, como
elas estao situadas a uma d1stanc1a '
dez vezes menor no Brasil, nio podem
abastecer os nossos prwnc1pa1s merca-
dos (T1).

Assim, a produgao e consumo do carvio ficou na
dependencia do governo que ainda nao tinha se conscienti-

zado da importancia do carvao para a economia nacional.

0 estabelecimento prematuro de uma industria si

derlrgica tambem ajuda a explicar a prematura integracao'

vertical do parque industrial brasileiro. Os recursos pri

vados internos nao foram suficientes para a construcao de

. . 2
grandes usinas integradas

Henrique Lage, por duas vezes, tentou criar a

industria siderlrgica. Demonstrou com isto nao somente a

b Carvao Nacional - Jornal 0 ALBOR, de Laguna, em 8

de outubro de 1933, p. 2, n0 1.517, da Revista Carril de

Transporte - Rio de Janeiro.

2BAER, W. Siderurgia e Desenvolvimento Brasileiro

b

ed. Zahar, 1970, R.J., p. 209 e 210.



indisponibilidade de recursos naturais e financeiros da
empresa que dirigia, mas a incapacidade do proprio siste-
ma economico brasileiro que nao possuia instituicoes pri-
vadas que fornecessem capital para um investimento de ta-
manho porté, possibilitando a estruturacao do setor ferro
viario e portuario, fundamental para a instalacao da in-

dustria siderurgica.

A estrutura economica fragil do governo Central
e do governo Estadual, refletia-se sobre a organizaggo.iﬂ
dustrial de Henrique Lage, uma vez que o comércio brasi-'
lTeiro de carvao era dependente do comércio exterior e as

atividades de Henrique Lage, dependentes do goverho.

Contudo, Henrique Lage nos deixou um grande le-
gado, contribuindo hoje para o fortalecimento economico
nacional. Em 1954, por exemplo, a Companhia Siderﬁrgﬂm'Ng
cional utilizou o cocke metalurgico da Companhia de Bar-
ro Branco, que em media de 80% foi consumido para a Compa
nhia Siderurgica na forma de carvao bruto. Sendo o restan
te do material extraido, vendido na forma de vapor gros-

3
SO0 .

3 . . - " .
A Companhia Siderurgica em Santa Catarina - Revista

Paulista da Industria - 1954.
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Verificamos que o Imperio Industrial formado
por Henrique Lage era por sua natureza fragil, dependendo
fundamentalmente de subsidios do Governo Centra]i que por
sua vez dependia diretamente de acontecimentos e politicas
influidos por eventos ocorridos no exterior. Isso ocorria,
em parte, como resultado da relacao comercial com o cena-

rio internacional.

Henrique Lage apoiou-se no nacionalismo econ6mi
co, tentando por este caminho, promover o estabelecimento
da industria siderlrgica no Brasil. Pela fraqueza do pro
prio sistema brasileiro, pela oposicao de outros grupos e
pela ausencia de uma estruturada via de transporte, este
nacionalismo somente obteve resposta, no regime de Var-

gas.
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PRINCIPAIS PRODUCOES DE CARVAO ANEXO 1
EM MILHOES DE TONELADAS - PRODUCAO TOTAL
ANOS INGLATERRA ESTADOS UNIDOS ALEMANHA
1905 239.147 356.273 173.811
1906 255.097 375.519 193.537
1907 272.130 445.519 205.732
1908 265.726 337.247 215.732
1909 268.008 418.047 217.446
1910 268.777 455.042 222 .364
1911 276.256 450.166 234.56]
1912 264.583 498.954 259.435
1913 292.029 517.035 277.342
1914 269.893 465 .835 245.079
1915 257.230 483.180 234.816
1916 260.450 535.220 253.350
1917 252.449 590.820 263.290
1918 231.357 615.130 261.507
1919 233.419 493.650 210.355
1920 233.175 597.165 243.244
1921 165.863 457.392 259.238

FONTE: CATAO, Alvaro Monteiros de

nal,

Jornal 0 IMBITUBA.

Barro. 0 Carvao

Nacio-
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ANEXO 3

123
MOVIMENTO FINANCEIRO DA ESTRADA DE
FERRO THEREZA CHRISTINA - 1£84/1935

ANOS RECEITA DESPESA DEFICIT LUCRO
1884 8:649$804 63:6645877 55:015$073 -
1885 44:389$470 200:630$870 156:2415400 -
1886 47:905$580 222:239$653 174:334073 -
1887 29:327$510 189:803$504 160:475$994 -
1888 31:754$840 271:4735047 239:7183207 -
1889 32:886$840 341:2408352 308:3535512 -
1890 44:053$320 240:134$660 196:081$340 -
1891 83:5905660 222:792$877 139:2028217 -
1892 73:761$220 242:6485942 168:8778§722 -
1893 67:2845240 273:1865704 205:9025464 -
1894 66:426$720 248:779$793 182:3535073 -
1895 106:1028720  343:758$292 237:655$572 -
1896 132:5385400 358:2578755 225:7195355 -
1897 - 129:667$960 370:8285879 241:1605919 -
1898 138:338$680 409:4808652 271:141$972 -
1899 134:7355380 403:6295680 268:894$300 -
1900 123:9475040 387:888$370 263:941$330 -
1901 108:4255940 376:2095210 267:783$270 .
1902 93:040$590 228:776$350 235:4355760 -
1903 98:269$330 329:4655070 229:1955740 -
1904 104:9925760 337:9905050 232:9975290 -
1905 107:520$250 " 396:2378755 288:717$505 -
1906 111:6875040 291:576$486 179:8895446 -
1907 101:963$140 351:6245546 249:6715406 -
1908 119:3875080 345:0585203 225:681$123 -
1909 132:0065720 344:4555003 212:4485283 -
1910 145:2235730 301:0295579 155:8055849 -
1911 186:3485676 317:3185328 130:969$652 -
1912 162:2515140 332:0795060 169:8275920 -
1913 168:1645786 " 309:3925694 141:227$908 -
1914 155:8295971 291:5418718 135:7115747 -
1915 180:9375991 283:2715534 102:3338543 -
1916 180:8085732 284:2185855 103:4108123 -
1917 219:1685588 373:4655166 154:296$578 -
1918 266:6465759 320:226$609 53:579$850 -
1919 324:0088547 387:7095904 63:7013357 -
1920 464:6885518 505:390$555 40:702$037 -
1921 560:1755486 628:1635505 67:9885019 -
1922 687:178576) 683:786$03) - 3:3925730
1923 889:9315652 852:299$746 - 37:6315906
1924 1.155:5245029 1.090:2745253 - 65:2495776
1925 1.213:0185562 1.412:531$706 199:5135144 -
1926 . 1.101:867§725 1.462:2485512 360:380$787 -
1927 1.103:2035703 1.686:8295541 683:625$838 -
1928 901:1165937 1.317:774$781 416:6571844 . -
1929 1.191:489506) 1.323:436$326 131:947$265 -
1930 1.204:547$499 1.518:2135831 313:666$332 .
1931 1.265:190$652 1.413:460$136 148:2695484 -
1932 1.358:1588315 1.405:5335838 47:3758523 -
1933 1.642:6108760 1.631:8895040 - 10:7218720
1934 1.870:733§572 1.839:3005089 - 31:4335483
1935 1.937:299$935 2.035:9848560 98:6845625 -

FONTE: ZUMBLICK, Walter. “Teresa Cristina", A Ferrovia do Carvao, p. 136/137




