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Resumo

Este artigo discute as relacdes entre a Esrada
de Femo Tereza Cristina e a cidade de Criciima,
no sul de Santa Catarina. E uma anilise das
relagoes complexas e contraditdrias entre a
ferrovia e a cidade, na qual busca-se apreen-
der a contribuicdo da ferrovia na formacio do
espaco e da vida urbana da cidade.

Palavras-chave:Ferrovia, cidade, modernidade.

Abstract

This article is about the relationship between
the Tereza Cristina Railway and the city of
Cricitima in the south of Santa Catarina. Itis a
reflection about the complex and contradictory
relationship between the railway and the ciry,
looking for the understanding of the
contribution of the railway in the formation
of the space and urban life of the city.

Keywords:Railway, city, modemnity.

As ferrovias foram, no século XIX, a vanguarda do capitalismo

e da modernidade. Possuir ferrovias era condicdo para o desenvolvi-
mento e porta de acesso ao mundo modemno. Os trens mudaram a
no¢ao de velocidade e de distancia, as estacoes eram o centro de
uma nova vida urbana e as estradas de ferro dinamizaram as localida-
des agricolas e os emergentes centros industriais. Trens e ferrovias
eram sindnimos de modernidade.

O Reverendo Edward Stanley, uma das 400.000 pessoas que
foram assistir a viagem inaugural da linha ferrovidria Liverpool-
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Manchester em 1830, em relato urtilizado por Francisco Foot

Hardman?, narra a impressio que teve com a ferrovia, uma das pri-

meiras do mundo.
Mic hd palavras que possam dar uma idéia adequada da
grandiosidade (ndo posse usar palavra menor] de nosso pro-
gresso. A principio era relativamente lento; mas logo sentimos
que verdadeiramente estivamos em marcha, e entdo todos aque-
les para quem o weiculo era novo devem haver-se dado conta
de que a aplicacio da forca locomotora estava estabelecendo
uma nova era no estado da sociedade, cujos resultados definiti-
vos & impossivel colocar-se.

A impressio de que estava come¢ando uma nova era, referida
por Stanley, era decorréncia também do impacto perceptivo causado
pela velocidade do trem, algo completamente desconhecido na épo-
ca.

Em fins do século 19 e inicio do século 20, a nova era que a
ferrovia representava chegou ao sul de Santa Catarina, entdo uma
regido basicamente agricola, com populacdes de migrante e imigran-
te relativamente recentes, e uma presenca indigena importante. Na
regido, a ferrovia contribuiu na formacao de novas cidades e no cres-
cimento e conformacio urbana de outras, algumas que nasceram na
mesma época da ferrovia, dentre elas, a cidade de Criciima, que se
tornou o maior centro urbano da regido. Pretendo, neste artigo, ana-
lisar as relaces entre a cidade e a ferrovia, buscando os pontos de
contato entre elas, a fim de se perceber a presenca da ferrovia na
configuracdo espacial e simbdlica da cidade.

Os Trilhos Chegam ao Sul de Santa Catarina

A construcdo da ferrovia no sul de Santa Catarina esteve liga-
da ao vansporte do carvdo mineral, que comecou a ser explorado na
regido sul. No século XIX, as noticias da descoberta do carvdo nas
cabeceiras do rio Tubargo, nas proximidades do atual municipio de

: Apud HARDMAM, Francisco Foor Trem Fantasma - A Modemidade na Selva Sio Paulo:
Companhia das Letras, 1988, p. 24,



Lauro Miiller, despertaram o interesse de capirtalistas e negociantes
nacionais e estrangeiros, dvidos por oportunidades de lucros® . Em
meados do século, quando Felisbento Caldeira Brant Pontes, o Vis-
conde de Barbacena, interessou-se pela exploracio do carvio mine-
ral do Tubardo, tratou de projetar a resolucdo do problema do seu
transporte,

Em MNovembro de 860 solicitou ao Conselho de Estado a
aquisicdo de duas léguas quadradas de terras devolutas e a formacio
de uma companhia para explorar o carvio, o que lhe foi concedido
em 1841, Juntamente com a concessdo do carvdo, o Visconde de
Barbacena recebeu permissio para construir uma estrada de ferro,
permissdo prorrogada diversas vezes até que conseguisse reunir capi-
tais suficientes para a iniciativa. Em Londres, com a participacdo de
capital inglés, foi formada a "Donna Thereza Christina Railway Company
Limited®, permitida a funcionar no império em |876. O empreendi-
mento era o resultado da associacdo do poder piiblico com o capital
estrangeiro e o capital privado nacional, visando criar as condigbes
de transporte para a exploragdo do carvao®.

Em 18 de Dezembro de 1880 foi iniciada a construcdo da
linha principal de Imbituba a Minas (atual municipio de Lauro Miiller),
com | | | quildmetros e mais O7 quildmetros da cidade de Laguna ao
tronco. A empresa contratada para a obra foi a firma inglesa "James
Perry e Cia®, que era também subscritora das acdes da Tereza Cristina.
As obras foram concluidas e entregues ao trafego em O1 de Setem-
bro de 1884, A linha principal original da Estrada de Ferro Tereza
Cristina ligava a regido das Minas aos portos de Laguna e Imbituba,
seguindo em linhas gerais as margens do rio Tubardo,

A construcdo da estrada de ferro "apareceu” aos olhos da
populacio, como capaz de trazer desenvolvimento a regido sul, com

1 BOASLE, Ondina Pereira, Hemrigue Lage e o Desenvolvimento Sul Catarinense. Florandpolis:
Editora da UFSC, 1981, Esses dados sobre a exploracio do carvio e a ferrovia estdo baseados
também em: THOME, Mitson, Trem de Fernoe Uma Histéwia da Ferrovia no Contestado. Flofandpolis:
Lunardelli, | 983, ZUMBLICK, Walier, Teress Cristing A Ferrovia do Carvdo. Floriandpolis: Edita-
ra da LIFSC, 1987,

4 Os ingleses participavam wmbém da exploracio do carvio, A empresa "The Tubario (Brasilian)
Coal Mining Company Limited” foi formada em Londres com capital inglés para explorar o
carnio, Na verdade, 3 empresa mincradosa ¢ a empresa de estrada de ferro constitulam um dnico
empreendimenta.
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sua técnica de construcio e seu maquinismo, demonstrando a supre-
macia técnica do homem e a superioridade do industrialismo dos
tempos modernos sobre a época antiga. Desde o século 19 e especi-
almente nas décadas de passagem para o século 20, a técnica exer-
ceu uma atracio muito grande sobre as pessoas, ao quantificar a
idéia de progresso. As inovagdes tecnologicas nos meios de transpor-
tes, comunicacio, construcdo civil, difusdo de imagens e sons, reper-
cutiam na sociedade como sendo o substrato material que compro-
vava a capacidade infinita da razéo humana.

Refletindo sobre o conceito de progresso, Jacques Le Goff®
ressaltou o papel que o avanco tecnoldgico e cientifico desempe-
nhou na origem da idéia de progresso, como uma vivéncia e experi-
éncia que os homens podiam ver e sentir, dando materialidade e
confianca ao desejo de acumulacdo, crescimento material e intelectu-
al. O salto das ciéncias e da técnica entre os séculos 16 e 19 mate-
rializou e estimulou a crenca no progresso. Na medida em que os
trilhos avancavam vencendo rios, lagoas, banhados e dunas, aplai-
nando os montes e elevando os vales, a crenca na capacidade da
técnica e da ciéncia em garantir o futuro do homem fascinava a po-
pulacio que tomava contato com a ferrovia.

A partir deste ramal inicial, a ferrovia expandiu seus trilhos em
direcdo as dreas novas de exploracio do carvio mineral, indo mais ao
sul da regido, até o municipio de Ararangud, préximo a divisa com o
Rio Grande do Sul. No inicio do século 20, no contexto da primeira
grande guerra, os trilhos chegaram a Criciima e Urussanga, novos
centros mineradores, & a Ararangud, importante centro urbano da
época. Mais tarde, por ocasido da segunda grande guerra, a ferrovia
atingiu Sideropolis e Treviso, buscando carvdo que alimentaria a usi-
na de Volta Redonda, da Companhia Siderdrgica Nacional - CSN.
Desta forma, a Estrada de Ferro Tereza Cristina cobriu boa parte do
territério sul- catarinense.

SLE {;_uCIFF, lacques, Progresso/Reacda. n:
da Unicamp. 1996, p. 233-281.

Histdria & Mamdrla. Campinas: Editora




A Cidade do Progresso

Criciima é uma cidade marcada pelo carvdo mineral. A extra-
cdo, beneficiamento e comercializacio do carvio foram a principal
atividade que moldou a constituicio do espaco urbano da cidade. A
Estrada de Ferro Tereza Cristina foi parte integrante da economia e
cultura do carvao, tendo chegado em Criciima em 1919 e desde
entdo participado da constituicdo de um tipo de cidade. A preocupa-
cao central deste artigo é compreender como se deu a constituicao
deste tipo de cidade e a participacdo da ferrovia nesse processo, tan-
to no seu sentido histérico quanto no resultado final, ainda que pro-
visério, que é a cidade hoje.

Walho-me aqui de uma distincdo estabelecida por Henri Lefebyre
entre a cidade enquanto produto material e a cidade enquanto obra.
Lefebvre chamou a atencdo para a especificidade da cidade, como
uma realidade que ndo & um simples reflexo dos processos gerais,
ainda que esses participem de seu processo de formagdo, mas que é
fruto de sua prdpria historia especifica, uma criacdo tnica, mediagio
entre uma ordem distante, constituida por poderosas instituicGes como
o Estado e a lgreja, e a ordem préxima da vida cotidiana e imediata,
das relacdes sociais individuais e grupais que moldam a cidade.

Desta forma, a cidade é obra, a ser associada mais com a obra
de arte do que com o simples produto material Se hd uma
producio da cidade e das relagdes sociais na cidade, é uma
producio e reproducdo de seres humanos por seres humanaos,
mais do que uma producio de objetos. A cidade tem uma his-
tdria, isio & de pessoas e grupos bem determinados que reali-

zam essa obra nas condicoes historicas® .

E preciso, assim, buscar, no processo historico geral, os aspec-
tos especificos, as condicdes, 0s atores e 0s MoOMentos Com suas
opcoes, que construiram aquela cidade especifica, semelhante a mui-
tas outras, pois & produto material, porém tnica e rara, tal qual uma
obra de are.

* LEFEBVEE, Henri O Direito 3 Cidade, 530 Paulo: Moraes, 1991, p. 46 ¢ 47.
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A Estrada de Ferro Tereza Cristina &, para o caso de Cricidma,
um excelente ponto de observacdo da cidade, uma torre de cuja jane-
la historica e tedrica € possivel desvendar determinados aspectos
decisivos na formacdo da cidade especifica,

Inicialmente essa exceléncia se da porque a estrada de ferro
participou do processo de formacdo do espaco urbano de Cricidma.
Ainda que a localidade tenha sido fundada em 1 880 como um ni-
cleo colonial de imigrantes italianos, os elementos centrais do espago
urbano formaram-se principalmente a partir da década de 1940, com
a expansdo da atividade carbonifera em fun¢do da protec3o governa-
mental no contexto da segunda guerra mundial. A rede fémrea cobria
entdo boa parte do municipio, direcionando a expansdo urbana por
contencio ou penetracdo, articulando ou mesclando-se a ela. A
morfologia urbana de Criciuma, ainda que em boa parte explicada
pela localizacio da atividade carbonifera, é incompreensivel sem a
presenca da estrada de ferro,

A presenca da estrada de ferro em Criciima contribuiu, por
exemplo, para a formacdo do centro da cidade. Quando a estrada de
ferro chegou ao municipio, ela passou ao sul do atual centro, que jd
existia nessa época e formou-se provavelmente do encontro de duas
estradas coloniais. Entretanto, a descoberta e exploracio do carvdo,
especialmente a partir da década de 19220, é que definiu melhor a
configurac3o espacial de Cricidma e a consolidagio do centro. A
mineracdo do carvio, nesse momento, representada principalmente
pela mina de Santo Antonio e da Préspera, concentrou-se em torno
do Morro Cechinel, que a partir do centro estende-se a oeste e leste.
Além dessas duas importantes minas, foi surgindo uma série de ou-
tras minas menores nas proximidades da drea cenrral, ao norte do
centro, nas encostas do Morro Cechinel. A producdo carbonifera era
transportada pela estrada de ferro. Apesar das duas maiores
mineradoras da época possuirem uma caixa de embarque de carvio,
as demais minas, menores, tinham que transportar o carvao até a
estacdo central de Criciima, em carros de boi. No pdtio da estagdo, o
carvdo era carregado a pd nos vagoes. Toda essa atividade de minera-
cio ajudou a consolidar aquela drea como central, na medida em que
atraiu pessoas das localidades vizinhas que vieram trabalhar nas mi-



nas, estimulando o comércio e outras atividades economicas no cen-
tro da cidade. A estacio de Criciima tornou-se uma das mais movi-
mentadas da estrada de ferro. O fluxo de pessoas na estacdo atraiu,
principalmente, os estabelecimentos comerciais, que buscaram se lo-
calizar nas suas proximidades. Comecaram a surgir no entorno da
estacio estabelecimentos como armazéns, bares, lojas populares, pen-
soes e hotéis. O Hotel Brasil, por muito tempo o principal hotel da
cidade, localizava-se em frente 3 estacdo de passageiros. Na rua Paulo
Marcus, a rua da estacdo, havia mercado, padaria, restaurante, gara-
gem de empresa de onibus, casas residenciais e indmeros bares.

Por outro lado, os trilhos e as estacdes da estrada de ferro
foram elementos fundamentais da vida social e cultural dos habitan-
tes de Criciima. Utilizo-me mais uma vez de Henri Lefebvre para
destacar uma diferenca na andlise da cidade entre morfologia materi-
al e morfologia social, designada como o urbano, o contetdo social
da cidade.

Se a realidade social implica formas e relacdes, se ela ndo pode
ser concebida de maneira homéloga ao objeto isolado, sensivel
ou técnico, ela ndo subsiste sem ligaches, sem se apegar aos
objeros, s coisas. Insistimos muito neste ponto, metodolégica
¢ teoricamente imponante. Hi portanto, uma ocasido em uma
razio para se distinguir a morfologia material da morfologia
social, Talvez devéssemos introduzir aqui uma distingdo entre a
cidade, realidade presente, imediata, dado pritico-sensivel,
arquitetbnico - e por outro lado o "urbano”, realidade social
composta de relacdes a serem concebidas, construidas ou
reconstruidas pelo pensamento,’

A estrada de ferro foi um dos suportes materiais importantes
para a manifestacio da vida urbana em Criciima, especialmente em
torno da estacdo de passageiros proxima ao centro da cidade. Ao se

T |dem, ibidem, piginas 48 ¢ 4% (grifo do autor), Lefebyre, enretanio, chama a atencdo para o
fato de que essa distingdo & perigosa na medida em que pode passar a impressde de que o
urbano exista especulativamente sem a sua inscricio na vida material. Pelo conirdrio, diz ele, "2
vida urbana, a socledade urbana, numa palavra "o urbana® ndo podem dispensar uma base
pritico-sensivel, uma morfologia®



observar as transformacdes materiais da drea da estacdo central e as
diferentes formas de insercdo social e cultural da populacdo local,
percebemos que um tipo diferente de vida urbana estava se constitu-
indo e, portanto, também uma outra cidade estava em construgdo,

O local que inicialmente fazia toda a articulagdo do wdfego
ferrovidrio em Cricidma era a estacdo de passageiros, localizada nas
proximidades do centro da cidade. Em tomo da estacio foi sendo
constituido um espaco tipicamente ferroviario, vinculado as fungGes
da ferrovia na cidade, no transporte do carvdo e de passageiros. A
estacdo era o principal e praticamente o unico lugar de entrada e
saida das pessoas na cidade, era a porta da cidade, como nas antigas
cidades orientais em que o portdo da muralha era um lugar pablico
mais que um local de passagem.

Entretanto, € no processo de contrucdo da nova estacdo ferro-
vidria, no inicio dos anos 50, que se percebe a gestacdo de uma nova
cidade. A necessidade de construir a nova estacio foi uma ocasido
para que a estrada de ferro fizesse uma obra arrojada e modema, mais
de acordo com o novo status de Cricidma como capital nacional do
carvio, titulo que havia conguistado em | 948, e de simbolo do pro-
gresso na regido. A nova estacio era parte de um processo mais
amplo de modernizacdo da arquitetura do centro da cidade, que ocor-
reu na década de 1940 e inicio dos anos 50, com a demolicdo das
casas baixas e a construcdo de pequenos sobrados, A nova estacio
possuia alguns elementos, como por exemplo um muro alto na ex-
tensdo de toda a rua Paulo Marcus, a rua da estacdo, impedindo o
acesso das pessoas aos trilhos e aos trens, que revelam uma preocu-
pacdo com a seguranca, mas também com o controle dos fluxos e
com a identificac3o das pessoas, pois pelo portio que dava acesso
aos trilhos s6 podiam passar as pessoas autorizadas e identificadas.
Ma cidade circulavam muitas pessoas diferentes, desconhecidas, trazidas
pela mineracio e, por isso, era necessdrio agora, aos olhos das elites,
controlar os seus movimentos e acessos a determinados locais. O
centro da cidade jd ndo era formado apenas pelas pessoas que se
conheciam, filhos das primeiras familias que habitaram na localidade
ou dos primeiros funciondrios graduados das carboniferas. Havia agora
“muita gente”, A emergéncia de uma nova modernidade na cidade



fazia-se acompanhar do controle sobre os movimentos da populacio
mais pobre.

Finalmente, em sua relacdo com a ferrovia a cidade construiu
uma identidade e uma imagem urbana, afirmando-se sobre a ferrovia
em um primeiro momento, para depois negi-la e expulsi-la para lon-
ge do seu centro urbano. A cidade, na sua relacio com a ferrovia, foi
desnudando os seus segredos mais intimos, seus anseios mais pro-
fundos e os medos que as suas ruas ocultavam. A ferrovia foi como
um espelho em que a cidade buscou se enxergar, com a diferenca de
que, quando a imagem nao Ihe agradou, o espelho foi quebrado. Em
1975 os trilhos da estrada de ferro foram retirados da drea central e
as edificacdes da ferrovia foram destruidas, com excecdo da casa do
agente ferrovidrio.

Quando a Estrada de Ferro Tereza Cristina foi constituida como
empresa e se construiu o primeiro ramal férreo na regido, em fins do
século 19, a ferrovia ainda tinha a aura da modernidade. Entretanto,
na primeira expansdo dos trilhos em direcio a Cricidma, Urussanga e
Ararangud, no contexto da primeira guerra mundial, a estrada de fer-
ro havia perdido o lugar de vanguarda do modemo. O avido e, prin-
cipalmente, o automdvel - o novo idolo do capitalismo mundial -
roubava-lhe a cena, um meio de transporte que causava espanto e
vertigens pela sua grande velocidade, relegando o trem ao segundo
plano.

MNa verdade, esse tipo de ultrapassagem de um meio de mo-
dernizacdo por outro é constitutivo do capitalismo, no seu devir. O
mercado capitalista cria um estimulo constante no sentido de substi-
tuir as mercadorias existentes por outras tecnologicamente mais avan-
¢adas, um furacdo que a tudo devora e nada deixa de pé. Esse ele-
mento - a transformagdo constante de tudo - € a principal caracteris-
tica da modernidade, jd que "tudo o que a sociedade burguesa cons-
tréi é construido para ser posto abaixo™ :

Tudo o que é solido - das roupas sobre 0s nossos corpos aos
teares e fibricas que as tecem, aos homens e mulheres que ope-

* BERMAN, Marshall, Tudo o Que & Sdlido Desmancha no Ar- A Aventura da Modemnidade.
Sio Paule: Companhia das Letras, 1986, p. 77 e ¥8,



ram as mdquinas, a5 casas e aos bairmos onde vivem os trabalha-
dores, s firmas e corporacdes que os exploram, s vilas e cida-
des, regices inteiras e até mesmo as nagdes que as envolvem -
tude isso é feito para ser desfeito amanh3, despedacado ou
esfarrapado, pulverizado ou dissolvido, a fim de que possa ser
reciclado ou substituido na semana seguinte e todo o processo
possa seguir adiante, sempre adiante, talvez para sempre, sob
formas cada vez mais lucrativas®.

Esse tema da modernidade e sua relagdo com a estrada de
ferro é fundamental para se entender a identidade que foi construida
para Cricitima enquanto cidade. Criciima é uma cidade que se afir-
mou enquanto moderna. A sua relacdo com a ferrovia se estabeleceu
sob o signo da modernidade, ora afirmando um vinculo quando a
estrada de ferro simbolizava o progresso, para depois descarti-la em
vista de outros meios de modernidade. A presenca da estrada de
ferro no municipio e a sua expuls3o da drea central da cidade revelam
o esforco de Cricitima para se afirmar como uma cidade modema.

Inicialmente, quando a ferrovia chegou a cidade em 1919, foi
saudada como um simbolo de progresso. Esse sentimento estava en-
quadrado pela imagem que fora elaborada em relacao & Criciima, a
da cidade do progresso, gue ndo parava de crescer. Desde o primeiro
ciclo do carvao na localidade, na época da primeira guerra mundial,
do qual a chegada da ferrovia fazia parte, Criciiima se via e era vista
como um local em que o milagre do progresso aconteceu, deixando
entio a localidade a sua condicdo de lugarejo agricola e ultrapassan-
do as suas co-irmas. Criciima, carvdo e progresso foram trés palavras
que passaram a ser conjugadas em todo relato oficial ou ndo sobre a
cidade.

Entretanto, na década de 1970, outras formas de insercdo da
e na modemidade se apresentavam. A cidade do carvio, da qual fazia
parte a ferrovia, foi negada pelas elites da cidade, que buscaram trans-
formar aquela cidade do carvao e da ferrovia em uma outra. Saudado
como a riqueza sem a qual Criciama jamais teria se tomado a princi-
pal cidade da regido, o carvio, no entanto, impedia a cidade de tomar

* dem



ares de modemnidade: o odor desagraddvel, a poeira que as ruas
revestidas de rejeitos levantava nos dias de sol, o lodo preto e pega-
joso nos dias de chuva, o pd do carvio que a tudo impregnava
empreteando corpos, roupas e casas, o populacho indisciplinado e
perigoso. Tudo isso criava uma atmosfera contrdria ao desejo de uma
cidade limpa, arborizada, vertical, com pessoas educadas e de bons
hibitos. Ao mesmo tempo, as crises ciclicas do carvio punham apre-
ensivos os dirigentes da cidade quanto ao seu futuro de progresso,
tantas vezes apregoado, Surgia, assim, nessa época, o tema da diversi-
ficacdo industrial como um dos elementos da modemidade que se
desejava, buscando questionar a completa dependéncia do carvio.

Havia, portanto, um desejo de modernidade que se expressava
no ideal de fazer de Criciima uma cidade & imagem e semelhanga
das grandes cidades brasileiras. Os elementos dessa modernidade
que se desejava eram os altos edificios, avenidas, limpeza das ruas,
boa iluminagio publica, melhoria da educacao da populacao, livre
circulacio de pessoas e veiculos pelas ruas, diversificac3o industrial,
obras de embelezamento estético e social, bons habitos de higiene e
de aparecer social, enfim, tudo aquilo que fosse no sentido da civili-
dade e urbanidade tal como as entendiam as elites locais.

As elites de Cricitima, na década de 1970, respiravam uma
atmosfera impregnada de carvio, mas sonhavam com outros ares, os
das grandes e modernas cidades. Lutavam por uma cidade com largas
avenidas e altos edificios que expressasse a importincia que ela tinha
aos seus proprios olhos. Tudo aquilo que estivesse entre a realidade
e seus sonhos deveria ser removido: trilhos, casas e pessoas,

Desta forma, a estrada de ferro teve uma trajetcria ambigua,
contraditoria e complexa em suas relacdes com a cidade, Em alguns
momentos a cidade afirmou-se sobre a ferrovia, para mais tarde vio-
lentamente negi-la e expulsi-la da sua area de maior visibilidade
social. De qualquer maneira, as marcas da estrada de ferro ficaram
gravadas no espaco urbano e no coracdo das pessoas, de tal forma
que hoje & impossivel compreender a cidade sem entender a sua
relacdo com a ferrovia.
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