O tombamento da Estacdo Ferroviaria do Crato

Jost LIBERAL DE CASTRO”

gste artigo adapta a versdo preliminar de parecer que o autor
emitiu como relator do processo concernente ao pedido de inscricdo da
antiga Estagdo Ferroviaria do Crato nos Livros de Tombo da Secretaria
Estadual da Cultura. A solicitagio de tombamento fora encaminhada
pela Prefeitura Municipal do Crato ao Conselho Estadual de Preservacio
do Patriménio Cultural / COEPA por intermédio da Coordenadoria do
Patriménio Cultural / COPAC, da referida Secretaria !

Como, de fato, apenas o edificio da estacio constituia o objeto do
tombamento diligenciado, por tal razdo, foi remetido parecer conciso e
definitivo a Secretaria de Cultura, redigido com o necessario viés bu-
rocratico. Diferentemente do documento enviado, a versio preliminar
do texto incluia referéncias histéricas ¢ também considerava assuntos
paralelos, nem sempre diretamente correlatos com a estagdo ferrovia-
ria e sua arquitetura. Ao publicar a matéria na Revista do Instituto do
Ceara, o autor preferiu, pois, recorrer a forma primitiva do texto, bem
mais abrangente, adaptando-a, 4 parte havé-la acrescido com notas de
rodapé esclarccedoras. Para melhor clareza expositiva, o artigo ficou
dividido em trés blocos interdependentes: 1. As ferrovias: 2. O Crato; 3.
A Estacdo Ferroviaria

A edifica¢do contemplada com o tombamento
O edificio da antiga Esta¢do Ferroviaria, hoje desativada, integra

0 acervo de bens patrimoniais da Prefeitura Municipal do Crato. Trata-
se de obra de indiscutivel mérito arquitetdnico nos quadros estaduais.

" Sécio efetivo do Instituto do Ceara.

' O autor emitiu o parecer na condigio de representante do Instituto do Ceara no Conselho Esta-
dual de Preservagdo do Patriménio Cultural / COEPA, da Secretaria Estadual de Cultura.
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Além de expressivo testemunho do desenvolvimento material da cidade,
a estacdo compOs cendrio de eventos significativos da historia politica
e social da regido.

Localizado em frente a uma praga de especial evidéncia na malha
urbana cratense, por sua condi¢do de estagdo ferrovidria terminal, o edifi-
cio adquiriu caracteristicas proprias, impostas pelo programa arquitetoni-
co. Marcas identificadoras similares também se observam em outras obras
cearenses similares, como as estagdes de Fortaleza, Baturité, Camocim,
Sobral e Cratets. O funcionamento da esta¢do, ao longo dos anos, solicitou
a construcdo de obras complementares, arroladas no processo.

Em favor do tombamento, o fato de ter sido a solicitacdo encami-
nhada pela entidade proprietaria da edificagdo, que a pretende preservar,
ofereceu a vantagem de se eliminarem antecipadamente ocasionais
controvérsias sobre a matéria.’

1 As ferrovias

Os limitados objetivos deste artigo ndo permitem evocar o impacto
verificado pela introdugdo do transporte ferroviario no quotidiano das
populag¢des. A novidade, recebida como padrio de progresso € insergao no
espirito do século, revolucionou a vida de todos, alterando as relagdes de
tempo e de espago, incentivando as trocas comerciais ¢ proporcionando
o surgimento de novos habitos, entre 0s quais, o turismo. Por outro lado,
despertava temor em pessoas ingénuas, vista como monstro diabdlico,
maquina potente, resfolegante, que ndo precisava da ajuda dos homens
nem dos animais para correr sobre os trilhos.

A emergéncia do transporte ferroviario

O nome de Robert Stephenson aparece sempre citado como
figura primordial na emergéncia dos transportes ferroviarios nos anos

2 O vocabulo “tombamento™ aparece empregado consoante variagiio seméntica especifica.
Significa o alistamento, o arrolamento da edificagdo nos Livros de Tombo da Secretaria
Estadual de Cultura. Entre os beneficios do “tombamento”, alinham-se a honraria distintiva,
concedida ao conjunto arquitetdnico, ¢ sua preservagio material, oficialmente assegurada
por forga de leg,lslag:ao estadual. Na acepgdo ora considerada, fombamento € brasileirismo.
Em outros paises, inclusive em Portugal, usa-se a palavra classificagdo.
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iniciais do século XIX. Advento imbricado nas conquistas da Revolugio
Industrial, cabe porém lembrar que, para consolidacio da nova modali-
dade de condugdo e na sua difusio, se conjugaram varias descobertas e
invengdes, acumuladas no passar do tempo, sempre acompanhadas de
melhoramentos técnicos.

Como fator basico para eclosio do processo, impds-se a aplica¢do
da energia a vapor &s maquinas, em particular aos sistemas mecanicos
de transporte. Os percursos terrestres ficavam, até entfo, inteiramente a
mercé do esfor¢o humano ou de animais. As rodas d’4dgua e os moinhos
de ventos, € bem verdade, aproveitavam as forcas da natureza, mas so-
mente podiam ser utilizados em instala¢des estacionarias.

O transporte sobre trilhos, contudo, ja constituia pratica antiga,
de meados do século XVI, empregada nas minas de carvdo, a fim de
facilitar o deslizamento de pequenos vagdes, tirados a for¢a humana ou
por animais. Como os trilhos, geralmente feitos de madeira, ndo podiam
suportar grande peso, foram substituidos por pe¢as de ferro fundido,
todavia, ainda sem melhores resultados. Somente os trilhos de ferro
forjado puderam resistir ao aumento das cargas.

Muitas dessas melhorias técnicas foram contemporineas das.pri-
meiras experiéncias de James Watt nas maquinas movidas a energia tér-
mica (1765), mas somente tiveram aplica¢do mecanica especifica quando,
quatro décadas apos, em 1804, Richard Trevithick conseguiu usar bielas
ajustadas aos émbolos dos mecanismos, as quais, fazendo movimentar
os sistemas de rodas, compeliam a impulsido das maquinas.

O transporte ferroviario, tal como veio a se desenvolver, formado
por uma locomotiva arrastando vagdes com passageiros e, depois, com
cargas, teve contudo de esperar ainda mais vinte anos, até a viagem inau-
gural da Locomotion de George Stephenson, entre as cidades inglesas de
Stockton e Darlington, em 1825.

Foirapida a expanséo das ferrovias na Europa e nos Estados Unidos,
logo utilizadas intensivamente como meio de condugio segura e pontual
de pessoas e de mercadorias, cedo transformadas em troféu simbolico do
desenvolvimento material proporcionado pelo capitalismo triunfante.

Paralelamente aos seus objetivos especificos, a nova modalidade
de transporte ensejou o aparecimento ¢ o aperfeicoamento de inumeraveis
técnicas, com repercussao designadamente no campo das obras civis,
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envolvendo a construcao de tuneis, de pontes ¢ de estagdes ferroviarias,
obras estas ultimas marcadas pelo emprego de grandes vdos. As buscas
pelo conforto nas viagens se manifestaram de imediato, com rapidas
conquistas no desenho dos vagdes, quer nos seus interiores, quer nos
sistemas de molejo, conquistas extensivas a forma das poltronas ¢ dos
beliches de carros-leito, bem como aos equipamentos de aceleragdo ¢
de frenagem (GIDEON, 1969; 439-46).

As estacoes ferroviarias

As estacdes ferrovidrias foram construidas para abrigoe temporario
dos passageiros. Constavam minimamente de uma sala de espera, de
uma saleta para atendimento dos usudrios e controle da estacdo, de outra
saleta para o telegrafista, bem como possuiam compartimentos destina-
dos a guarda de bagagens, além de sanitarios e da plataforma de acesso
aos trens, coberta ou descoberta. Nas povoacdes ou cidades menores, a
pequena esta¢lo ferroviaria reduzia-se praticamente a um espaco unico,
onde se concentravam todas as funcdes.

Nas localidades de maior movimentacio, construiram-se galpdes,
especificamente destinados a depositos de mercadorias, nem sempre
proximos da estacdo de passageiros.

Apés o termino da Guerra 1939-1945, verificou-se um apressado
desmonte da malha ferroviaria brasileira, perpetrado em favor da rede
rodoviaria. A desattvacdo dos servicos de transporte de passageiros a
longa distancia fez deteriorar-se um sem-nimero de antigas estacdes em
todo o Pais, na quase totalidade abandonadas e submetidas a processo
de acelerada ¢ inexoravel destruicao’.

Diversamente do que tem ocorrido em outras localidades, onde
prédios semelhantes ficaram entregues ao descaso, a Prefeitura Municipal
do Crato, em boa hora, decidiu adquirir o edificio da estacdo ferroviaria
aos antigos proprietarios. Pretende recupera-la e reintegra-la ao cotidiano
da cidade, embora se veja impelida a destina-la ao exercicio de novas
func¢des. compativeis. é claro, com a tipologia do edificio.

* O Plano SALTE. aprovado no governo Dutra, somente se interessou pela implantacio ¢
expansdo da rede rodoviaria. Amparava-se no argumento pragmatico de que a adininistracio
publica competiria apenas a construgao e conservacdo das estradas. visto que a aquisicio ¢
a manutencdo dos veiculos ficaria a cargo de seus proprietarios.
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Mutacdes na vida brasileira

A inclusdo direta do Brasil no mundo capitalista, iniciada com
a chamada abertura dos portos em 1808, redundou em visiveis mu-
dangas no viver quotidiano das populacdes, tanto em conseqiiéncia da
importa¢do de produtos industrializados e do emprego de novas téc-
nicas, quanto na absor¢do de novos padrées de comportamento social.
Varios setores da vida nacional foram afetados com as transformacdes
correlacionadas com atividades fabris, nomeadamente nos setores de
maquinas estacionarias (tecelagem, serrarias) e nos transportes ferro-
vidrios e maritimos, transformagdes que resultaram na formacdo de
uma incipiente classe operaria.

Por varios motivos, as novidades mecénicas oferecidas pela
Revolugdo Industrial encontraram campo fértil no Pais, que passara a
conhecer incontestavel progresso em meados do século XIX, apos a pa-
cificagdo politica nacional, alcancada com a proclamacao da maioridade
de Pedro I1. Apesar das contradi¢des e, tantas vezes, da lentidido das
mudangas, juntavam-se, aquele importante ato politico, outros mais, que
favoreceram a expansio do cultivo e a exportagao de produtos agricolas,
especialmente o café. Entre muitas resolucdes, avultava a Lei Fusébio de
Queiroz (1850), que proibia a importag¢io de escravos, alis, cumprida
sob interferéncia punitiva da armada britanica no Atlantico Sul. O éxito
da lei favoreceu o incremento de atividades produtivas, resultantes da
absorgdo de capitais anteriormente envolvidos no trafico. Entre outras
conseqii€ncias imediatas, as muta¢des incentivaram a expansdo do tra-
balho livre no pais, atraindo imigrantes europeus.

As ferrovias brasileiras

As primeiras concessdes em favor da instalacio de ferrovias no Pais
datam de 1835, no periodo regencial, quando foram autorizados vérios
empreendimentos, todavia, sem resultados praticos®. Apesar do quadro
de transformacdes velozes, o Brasil somente assistiu a construgio de sua

0 primeiro diploma legal a respeito de estradas de ferro no Brasil foi o Decreto n°, 100, de
31 de outubro de 1835, sancionado pelo Regente Padre Feijd, em nome do Imperador D.
Pedro IT” (SILVA TELLES, 1984:185).
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primeira via férrea em 1854, obra do Visconde de Maua, realizada nos
arredores do Rio de Janeiro®, embora logo se tenha verificado a expansio
da malha ferroviaria em outras partes do Pais. Os trilhos acompanharam,
principalmente, a propagacdo do cultivo do café, embora, aqui ¢ ali, se
vissem entravados pelo relevo acidentado de muitas regides.’

Ferrovias no Ceara

Conquanto, no periodo, o Ceara ndo tivesse participado diretamen-
te daquele quadro de mudangas econdmicas conseqiientes a Lei Eusébio
de Queiroz, beneficiou-se com a valorizac¢do do preco do algodao, cuja
oferta internacional diminuira em decorréncia da guerra da Secesséo
(1860-1865), nos Estados Unidos, que privava a inddstria britanica da
obtencido do produto americano cultivado nos estados do Sul.

O acumulo de capitais, reduzido que fosse, incentivou um grupo de
empresarios, envolvidos pela euforia econdmica que animava a Provincia,
a tentar obter a concessio de explorarem uma ferrovia, destinada a ligar a
Capital a serra de Baturité, fonte de abastecimento de géneros alimenticios
e cenario de florescente desenvolvimento de produgio cafeeira.

A estrada de ferro teve seu trecho inicial inaugurado em 1873. A
inesperada e cruel seca deflagrada em 1877, e que durou trés anos, debi-

5 A Estrada de Ferro Maua ligava o Porto da Estrela, a margem do rio Inhimirim, perto de sua
foz. no fundo da baia da Guanabara, com a Raiz da Serra, no pé da serra dos Orgdos, a ca-
minho de Petropolis, cidade esta somente alcangada posteriormente por meio de um sistema
de subida em cremalheira. Entre o Largo do Pago (Imperial), isto &, entre a atual praga 15
de Novembro e o Porto da Estrela, o trajeto realizava-se por via maritima, cruzando a baia.
A partida de trens diretamente do centro da cidade do Rio de Janeiro somente se operou
quando da construgio da Estrada de Ferro D. Pedro I1 (Central do Brasil), depois de aterra-
dos os charcos que interceptavam a implantagdo dos trilhos em direco ao interior.

® Apés a Estrada de Ferro Maud, a primeira ferrovia brasileira instalada foi a Estrada de
Ferro do Recife ao Cabo, em 1858, empreendimento com técnica e capitais ingleses. Na
mesma ocasido, inaugura-se a Estrada de Ferro D. Pedro II (futura Central do Brasil),
estabelecida para atender ao escoamento da produgio de café da regido de Vassouras, na
provincia do Rio de Janeiro. Somente apos a implantagdo de uma pequena ferrovia nos
arredores da baia da Guanabara, a Estrada de Ferro Cantagalo, e inaugurado o trecho
inicial da Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco, em 1860, também organizada em
Londres. é que surgiram as ferrovias paulistas, acopladas aos negdcios do café. A primei-
ra foi a S@o Paulo Railways (Santos / Jundiaf), de 1865, seguida da Companhia Paulista
de Estradas de Ferro, patrocinada por fazendeiros da regido de Campinas, ja de 1872, com

obras posteriormente complementadas pelo engenheiro cearense Viriato de Medeiros
(SILVA TELLES, 1983: 183-218).
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litou as financas da Provincia. Em um quadro dificil, somente em 1882,
dez anos depois, as linhas atingiriam a cidade de Baturité, ponto final do
empreendimento. Um ano antes, tivera inicio o trafego da Estrada de Ferro
de Sobral, que ligaria essa cidade ao porto maritimo do Camocim.

Planos de expansio das redes ferrovidrias nacionais

Quase uma década apds, ja no periodo republicano, os trabalhos de
continuacdo das linhas da Estrada de Ferro de Baturité seriam retomados.
Reativavam velhos planos do governo imperial, referentes a implantacao
de uma malha de interligagdo ferrovidria entre distintas regides do Pais.
As linhas, em diregdo sul, aspiravam a cruzar as divisas serranas do
Ceara em pontos menos elevados, a fim de atravessar Pernambuco, até
as margens do Sdo Francisco, em Juazeiro da Bahia. Dessa cidade, por
via de solugdo intermodal, as viagens continuavam em barcos, pelo rio,
de sorte a encontrar as ferrovias mineiras em Pirapora, de onde prosse-
guiam para o Rio de Janeiro e estados sulinos.”

Em termos de Ceard, consoante opinido formulada na época
por um engenheiro de prestigio, a expansao ferroviaria apontava para
trés objetivos:

a. “ligar o Ceard ao Sul da Republica”; estabelecendo integracio de
amplitude nacional;

b. “proporcionar maior desenvolvimento da lavoura e da industria”;

C. assentar “uma estrada estrategica, para minorar os effeitos das seccas
periodicas que assolam este Estado.”

7O autor, quase adolescente, durante a Guerra, fez essa viagem em busca do Rio de Janeiro.
De trem, entre Fortaleza ¢ o Crato, em dois dias, com dormida em Senador Pompeu. Trés
dias de espera no Crato e viagem sobre a carga de sal nos caminhées que vinham de Mos-
sord e do Aracati, em demanda de Petrolina, em Pernambuco. Mais quatro dias de espera
pelos vapores da Mineira ou da Baiana, movidos a roda d’dgua que percorriam o rio Sdo
Francisco, de Juazeiro da Bahia a Pirapora, em Minas, num trajeto de onze dias. Mais um
dia para alcangar Belo Horizonte, pelos trilhos da antiga Rede Mineira de Viagdo. Final-
mente, ainda mais outro dia, para chegar ao Rio de janeiro as onze da noite, pelo trem, ja
confortavel, da Central do Brasil. Ao todo, vinte e dois dias de viagem! Come é bella gio-
vinezza, chi si fuggi tuttavia, cantava Lourengo de Médicis, no alto dos carros alegdricos
que percorriam Florenga em dias de festa...

% Declaragido do engenheiro-chefe da Estrada, Ernesto Antdnio Lassance, em relatério desti-
nado a constar de textos de valorizagio de produtos cearenses enviados para integrar a
contribui¢do brasileira 2 Exposi¢ao Internacional de Chicago, inaugurada em 1893 (relato-
rio citado por FERREIRA, 1989: 33).
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Assim, proclamada a Republica, evidenciou-se manifesto interesse
por reativar os planos de ampliacdo da rede ferroviaria nacional, com
reflexos no Ceara, ja no decénio final do sécuto X1X. A ferrovia que, desde
1882, ainda no periodo imperial, estacionara em Baturité, ganha alento,
de sorte que, no comeco do século XX, chegaria a Senador Pompeu, a
quase 300 quildometros da Capital. Em 1910, com mais 100 quilémetros
alcangava o lguatu, para finalmente atingir o Crato, em 1926.

Nos anos 20, entretanto, ocorreram algumas revisdes dos planos,
visto que as obras de combate as secas, desenvolvidas no governo Epi-
tacio Pessoa, exigiram a implantagdo de ramais ferroviarios, destinados
a transportar maquinaria pesada de firmas estrangeiras, encarregadas da
construcdo de acudes. Por outro lado, como a ferrovia passava proximo
da divisa da Paraiba, em vez da ligagfo direta com o Sul, fo1 proposto
desviar-se a linha ao longo daquele estado, terra natal do presidente
Epitacio, até Patos, onde se entroncaria com os trilhos da Great Western,
empresa com sede no Recife.” Essas alteragdes nos planos retardariam
um pouco os trabalhos em direcéo ao Cariri.

Problematica local e dificuldades nacionais

O longo percurso da Capital ao Crato, vencido lentamente, deparou
seguidas e grandes dificuldades. Basta lembrar que, em 1878, antes de
alcancar Baturité, diante de inimeros problemas, a ferrovia tinha sido
encampada pelo governo imperial (STUDART, t.2, 1896: 243-51). A
expansdo das linhas, portanto, verificou-se com demora, refletindo as
proprias dificuldades enfrentadas pelo Pais, cuja rede ferroviaria ficou
praticamente estagnada no primeiro decénio do século XX.

A indica¢ido dos nomes de Lauro Muller e, principalmente, de
Francisco Sa, para dirigir o Ministério da Viagdo, imprimiu novo alento
a expansdo da rede ferroviaria nacional.

Y Essa juncdo ferrovidria somente veio a ocorrer mais de trés décadas depois. Na ocasido, os
trens alcangaram apenas as cidades de Sousa e Cajazeiras, localizadas perto do Ceara. Como,
a ¢poca, Fortaleza ndo dispunha de porto organizado, com cais onde os grandes navios
atracassem. havia total desinteresse do comércio local na ligacdo, pois, em grande parte, o
algoddo produzido no Estado seria deslocado para Campina Grande. cidade subsidiaria da
praga do Recife. Na verdade, o ramal atraiu para a capital cearense vultosa colonia de
oeste-paraibanos. principalmente cajazeirenses, gente operosa, que logo se distinguiu no
comeércio ¢ cujos descendentes hoje ocupam posigdes destacadas na vida fortalezense.
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Entre varias medidas, que retomavam os velhos planos de inte-
gracdo viaria nacional, j discutidos desde os dias imperiais, Francisco
Sa prop0s a criacdo de uma Inspetoria Federal de Estradas, direcionada
a coordenacéio, ao controle e a fiscalizagdo das ferrovias nacionais.
Essa rede ampla conectaria, num todo integrado, as primitivas linhas
de penetragéo, originariamente destinado ao escoamento de produtos
agricolas, cujo tragado, visto em um mapa, assemelhava-se a tiras de
trilhos dispersas, langadas do litoral ao interior, refletindo as praticas
de exploragdo colonialista.

Em busca de recuperacdo do semi-arido do Nordeste, Francisco Sa
defendia uma proposta de uso integrado da tecnologia, planejando uma
a¢lo conjunta da agudagem, do sistema ferroviario e dos complexos por-
tuarios. Consoante essa diretriz, procurou, portanto, favorecer a expansio
da rede ferrovidria, além de promover a criagio da Inspetoria Federal de
Obras Contra as Secas (1907) e estimular elabora¢do dos projetos dos
portos do Recife e de Salvador, bem como estudos do porto de Fortaleza,
estes, infelizmente, sem é€xito. Conseguiu, porém, levar os trilhos da fer-
rovia cearense até o Iguatu, a 400 quildmetros da Capital (1910).

Durante a guerra 1914-1918 arrefecidos os planos de crescimento
material, o Pais viu-se na contingéncia de for¢ar o inicio de um processo
amplo de industrializag@o. Durante o periodo, acumulou reservas finan-
ceiras oferecidas pela exportagdo de produtos agricolas, embora fossem
incomensuraveis os prejuizos no fim do decénio, decorrentes da quebra
financeira mundial de 1929.

Presidente da Republicaem 1919, Epitacio Pessoa por sua origem,
revelou-se pessoalmente interessado de modo direto no encaminhamento
de solugdes para os problemas do semi-arido nordestino. Na ocasido, o
governo federal contratou vultoso nimero de obras com firmas estran-
geiras, inclusive a constru¢do de grandes agudes, obras que exigiam,
como ja se assinalou, remessa de materiais € maquinas pesadas por via
ferroviaria, requerendo implantag¢do de ramais as linhas tronco, como
ocorreu no Ceara. Por interferéncia dessas ag¢des, somente em 1926, a
antiga Estrada de Ferro de Baturité, de ha muito denominada Rede de Via-
¢do Cearense, atingia finalmente seu ponto terminal, atingindo a cidade
do Crato. Alcanc¢ava-a tardiamente, mais de meio século apos lancados
os primeiros trilhos da ferrovia, ao longo de 600 quilémetros .
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O empreendimento, ultimado com grande esfor¢o, somente ficou
concluido nos tltimos dias do governo de Artur Bernardes, cujo Ministé-
rio da Viagdo ¢ Obras Publicas tinha como titular o engenheiro Francisco
S4, figura politica intimamente ligada ao Ceard, patrono da obra.

A figura de Francisco Sa

Francisco Sa nasceu no Brejo de Santo André / MG em 1862 e
faleceu no Rio de Janeiro em 1936. Logo apods obter seu diploma em
engenharia, transferiu-se para o Ceard, a fim de trabalhar na Estrada de
Ferro de Baturité. Integrando-se a vida local, casou-se com Olga, filha
de Antdnio Pinto Nogueira Accioly'®. Conguanto Accioly ja entdo des-
frutasse de prestigio, sua presencga avultou depois da Proclamacio da
Republica, quando se tornou Presidente do Estado por trés vezes e chefe
da oligarquia que dominou a vida politica cearense durante vinte anos,
até ser deposto em 20 de janeiro de 1912 por uma revolta popular.

Francisco S4 ascendeu rapidamente aos altos postos da vida
administrativa nacional por via de influéncia do grupo aciolino. Logo,
porém, demonstrou possuir méritos pessoais que lhe permitiram transitar
brilhantemente nas altas esferas politicas e técnicas da Capital Federal,
quando procurou desenvolver programas de acdo particularmente vol-
tados para a problematica ferrovidria do pais. Quando Accioly e seu
entourage perderam o poder, Francisco S manteve o prestigio politico
¢ técnico, figurando como a mais alta expressdo representativa da fa-
milia do sogro, ja ndo propriamente amparado pelo Ceard, mas por sua
terra natal, Minas Gerais, da qual for representante no Senado Federal
(1919-1922), e pelo Rio de Janeiro, onde se radicara. Sao justas, pois,

" A instalagdo da Escola Militar do Ceard, as vésperas da Republica, atraiu presenca nume-
rosa de jovens das provincias vizinhas e até mais distantes. Devia ser agradavel a vida
fortalezense a época, pelo menos para os cadetes, pois, aqueles ndo cearenses, de um modo
ou de outro, sempre se mostraram posteriormente vinculados a cidade. Muitas jovens da
socledade local se casaram com alunos ou ex-alunos da Escola, mogos vindos de fora. Nao
foi propriamente este o caso de Olga, filha de Accioly. que se consorciou com Francisco
S4&, mineiro, chegado ao Ceara com diploma de engenheiro e ja empregado. Entretanto,
Branca, outra filha de Accioly, casou-se com Raimundo Borges, piauiense, aluno da Esco-
la Militar e futuro general do Exército. Na partilha de tarefas da oligarquia familiar, Borges
recebeu do sogro o encargo de administrar as obras de construg¢doe do Teatro José de Alen-
car (1908-1910).
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as homenagens prestadas ao ilustre engenheiro, cujo nome aparece
consagrado na toponimia urbana das capitais dos trés referidos estados,
¢ em muitas outras cidades do pais, tais como o Crato, que lhe cultiva a
memoria na denominagdo dada a praga fronteira a estacio ferrovidria,
obra esta em que tanto Francisco S se empenhou.'!

2. O Crato

O territdrio cearense atraiu os interesses lusitanos somente nos
anos iniciais do século XVII, tomado como ponto de apoio & conquista
do Maranhdo aos franceses. Uma vez criado o Estado do Maranhio e
Grao-Para, ligado diretamente a Lisboa, a Capitania ficou praticamente
abandonada. Apenas no fim daquele século, franqueadas as terras inte-
rioranas aos criadores de gado, inicia-se realmente a posse das glebas,
distribuidas segundo o regime de cessdo por sesmarias. Concomitan-
temente, ocorrera a pacifica¢do dos sertdes, apos vencida a reacdo dos
indios, dizimados, expulsos ou aculturados.

Povoamento inicial do Cariri

No processo de ocupacdo do interior cearense, destacaram-se
correntes demograficas procedentes do Nordeste Oriental e também da
Bahia. Instaladas as fazendas, muitas vezes em zonas longinquas do
litoral, desde cedo, abriram-se caminhos para trnsito do gado destinado
aos engenhos ¢ as feiras distantes. Entre as areas mais afastadas, desta-
cavam-se os sopés da chapada do Araripe, terras férteis e molhadas por
fontes naturais, de sorte que “cedo surgiu o Cariri como centro agricola
de grande valor na economia rural nordestina” (STUDART FILHO,
1937:37). Assim, “a lavoura da canna trouxe 4 regido sulina da Capitania
uma era de invejavel prosperidade”, de que

o Crato se torna o centro onde se surtem de agucar e de rapadura
— particularmente de rapadura, que com a farinha constituia a base da

"' No Cear4, Francisco Sa ainda foi homenageado com o nome de uma pequena estacio fer-
rovidria (Uruqué) e com o de uma ponte ferroviaria, inaugurada festivamente (COSTA:
1924: 205-12).
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alimentagdo dos nossos sertanejos — ndo s6 0s NOSSOS campesinos, mas
tambem os matutos de Pernambuco e da Paraiba. Dai saem comboios
de 50, 60 ¢ até 100 cavallos carregados de rapaduras, com destino as
regides vizinhas” (STUDART FILHO, 1937:37).

De modo ainda mais evidente do que no litoral, ndo houve propria-
mente latifundios no Cariri, seja em face do uso das terras, dedicadas a
pequena lavoura de producdo de alimentos basicos a dicta sertaneja, seja
porque as glebas, subdivididas, haviam sido ocupadas anteriormente a ces-
sdo, a grandes proprietarios, em sesmarias, que jamais as cultivaram.'

Ponto de abastecimento das rotas que conduziam o gado para o
litoral distante, o Cariri foi favorecido com a sua localizacdo, inserta
em uma rede de caminhos. O Crato logo se tormou centro de irradiagdo
¢ de convergéncia da regido, beneficiado principalmente pela “Estrada
Crato-Piancéd”, que levava a Paraiba e a Pernambuco, e pela Estrada
“Crato-Oeiras”, que comunicava com o alto sertdo do Piaui, zona de
grande produc¢do pecudria (STUDART FILHO, 1937: 37—39).1°

Acfo missiondria das ordens religiosas

Nos sertdes, a ocupagdo das terras pelas fazendas de criacdo foi
imediata e generalizada, embora se efetivasse por meio de populacio
rarefeita e turbulenta, e com baixa rentabilidade econdmica. Do processo
de aculturacdo dos indigenas, participaram missionarios jesuitas, expulsos
dos dominios portugueses em 1759, por ordem real. Em seguida, porém,

12 Capistrano denominava absenteismo a auséncia de sesmeiros nas terras doadas, fato ocorrido
em tantas partes do Pais. Em relagdo ao Cariri, o padre Antonio Gomes de Araujo verbera:
() sesmeilro ndo constituia simbolo de precedéncia em seus sesmos, mas indice de usurpago
sobre os que os haviam precedido ¢ de exploragdo sobre aqueles que chegavam depois de
solicitar um lugar ao sol nas terras agambarcadas™ (1973; 134)”. *Na maioria, esses sesmeiros
s¢ encheram, parasitariamente, do produto dos arrendamentos e vendas em que retalharam
os latifindios que nada lhes custaram. O Cariri Novo ndo € criagdo desses sesmeiros, porém,
daqueles que, a retatho, lhe foram absorvendo os extensos feudos rurais, com que se fundou
a pequena propriedade. base da grandeza desta parte do Ceard. (ARAUIJO, 1973: 136).

4 Do Crato, saiam estradas em todas as diregdes do quadrante. Para o norte seguia a que
acompanhava o Salgado até o Ico; para o sul a que, transpondo a Serra Grande, 1a ao Séo
Francisco, sertdes de Pernambuco e Baia; para oeste a que alcangava Oeiras pela Varzea
da Vacca; para leste a que se dirigia para Planco e Pernambuco. Havia ainda a que deman-

dava S. Jodo do Principe [Taud], por Sao Matheus [Jucas], e a que conduzia a villa do
Jardim (STUDART FILHO, 1937: 46).
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como substitutivo, desenvolveram-se as agdes catequéticas de franciscanos
¢ também de carmelitas, procedentes dos conventos de Olinda.

Os fatos explicam o interesse, pelo Cariri, no campo das atividades
desenvolvidas pelos irmdos de Sdo Francisco, vindos de Olinda e do Re-
cife, em missdes espalhadas por paragens longinquas. Entre varias delas,
tomou vulto a Missio do Miranda (do Brejo do Miranda), nomeadamente
quando sob a direcio de Frei Carlos Maria de Ferrara, “frade capuchinho
italiano, que os aldeou [os indios] em lugares onde se acha o Crato, doados
em 3 de dezembro de 1743 aos indigenas pelo Capitdo-Mor Domingos
Alvares de Matos” (FIGUEIREDO FILHO & PINHEIRO, 1955: 29).

Quando, no século XVIII, o governo portugués decidiu integrar os
indigenas aos scus designios politico-administrativos, foram criadas as
“vilas de indios”. Essas vilas assumiam aspectos especiais, pois deviam
congregar determinado niimero de familias de indigenas, com autonomia
de a¢do, autonomia, entretanto, aparente, pois eram de fato comandadas
por um diretor, preposto real, o verdadeiro gestor.

No Ceara, as primeiras “vilas de indios” foram criadas em 1759,
em lugar das extintas missdes dos jesuitas na Capitania, situadas em
Vigosa, Caucaia, Parangaba e Messejana. Em 14 de abril de 1764, numa
procura de ampliar as medidas de laicizagdo administrativa, cumprindo
ordens reais, o ouvidor Vitorino Soares Barbosa, instalou a “vila de in-
dios” de Montemor-o-novo-d’ America, futura vila e cidade de Baturité.
A solenidade, seguindo as normas de praxe, contou, para defini¢io do
tracado e do uso dos espagos, com a presenca do engenheiro Francisco
Custodio de Azevedo (1700-1784) (CASTRO, 1999: 48-51).

A vila do Crato

Cumpridas as tarefas em Montemor, o ouvidor seguiu para o Cariri,
onde, em 21 de junho de 1764, instalou a vila do Crato, localizada “em
nucleo tdo obscuro, tio pequenino, qual a Aldeia do Brejo” (FIGUEIRE-
DO FILHO & PINHEIRO, 1955: 30)'*. Como, quase certo, ndo se fez

A cria(;ao da paroquia do Crato, datada de 1762, antecipou a erecio da vila, entretanto, sem
maior efeito, pois sua instalagdo candnica ocorreu pouco depois, em 4 de | janeiro de 1768
(GIRAO 1983: 76), recebendo, como orago, Nossa Senhora da Penha de Franca, mvocacao
mariana da antiga capela local e devogio de agrado dos capuchinhos de Olinda, missiona-
rios do Cariri. Trata-se de fato pouco comum, pois, no Ceard, de modo geral, a organizagio
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acompanhar do engenheiro, por tal razdo, talvez ndo se saiba quais os
padrdes espaciais utilizados na ocasido, embora prevalecesse a implan-
tacdo da vasta praga central, conhecida nas comunas cearenses como “o
quadro”. Também se desconhecem (pelo menos, o autor) os documentos
originais dos atos de instala¢do da vila, alids, nfo transcritos por histo-
riadores cratenses!>. A criag¢do da vila, ao que se deduz, significava a
conclusdo de um ciclo de urbanizagdo desejado, pois havia ordens dos
governantes de Pernambuco, em tal sentido.'®

Crato € nome de vila lusitana do Alentejo, antiga sede do castelo
dos Hospitalarios de Sdo Jodo de Jerusalém, de que fo1 prior Dom Ant6-
nio, malogrado lutador pela posse da coroa portuguesa, empalmada pelos

religiosa sempre se antecipou & organizacdo civil. Talvez as duas deliberagdes se correla-
clonassem, visto que, ao contrario de Montemor-o Novo (Baturité), o Crato nio foi insti-
tuida como **vila de indios”, embora a nova vila se originasse de uma missdo catequética,
a Missdo do Brejo do Miranda, e sua populago fosse de absoluta maioria indigena. Por
certo, ante o fato de ter sido a missdo extinta quando da criagdo da pardquia, as vésperas
da instalagdo da vila, o ouvidor Vitorino Barbosa ndo se achou com poderes para consi-
dera-la “vila de indios”. Consoante documento transcrito por Freire Alemao: - a villa foi
denominada no acto do levantamento do Pelourinho = Real Villa do Crato = e lhe foi dada
paraorago N.S. da Penha de Franga e por padroeiro S. Fidelis (FREIRE ALEMAO, docs.
BNRJ). Outro documento informa que a igreja ja existia e serviu de marco a delineacio da
praca . regulada dita praca pela lgreja que nella existe ainda arruinada a qual tendo
frente de 50 palmos [11 metros] e de fundo se deixaram 20 palmos [4,40m] de drea na
frente dos dois lados (...) (FREIRE ALEMAO, id. ib.).

15 Na verdade, tem-se informagdo de fatos significativos desse periodo da histéria do Crato
porque Freire Alemdo se deu ao trabalho de transcrever, com grafia ja de sua época, in0-
meros documentos do século XVIII, que deparou na Camara Municipal, hoje provavel-
mente extraviados. Ha trechos em branco, certamente porque Freire Alemao ndo conseguiu
decifrar a caligrafia vetusta. Francisco Freire Aleméo de Cisneiros (1797-1874), médico,
professor e botanico de nomeada, chefiou a Comissdo Scientifica de Exploracdo, que per-
correu 0 Ceara entre 1859 e 1861. A Comissdo permaneceu no Crato entre fins de 1859 e
0s meses iniciais de 1860. Nesses dias, Freire Alemio voltou a manter contatos com o
historiador Pedro Théberge (Marcé / Franga, 1811 - Ico, 1864), radicado no Ico, que lhe
forneceu informagdes sobre a historia do Crato, inclusive sobre os projetos de arquitetura
que ali vinha realizando.

' Comprovam-se claramente as pretensdes reais em documento datado de 6 de agosto de
1763, em que o governo de Pernambuco considera a cria¢do da vila: (...) nas cartas dos
governadores de Pernambuco, Luiz Diogo Lobo da Silva, e confirmada pelo Conde Copei-
ro mor (Manoel de Menezes, Conde de Villa Flor = nota do Dr. Theberge) mandado ao
owvidor mandando crear villas no Ceard, trata-se da do Crato (...) entre as referidas [vilas]
falta para estabelecer a do Miranda, q. segundo a qualidade de suas boas serras, abun-
dancia de agoas, bondade dos ares e quantidade de matas se tem assentado ser proporcio-
nada a formar-se uma boa villa, unindo-se os Indios das duas Malocas ou Aldeias do Jucds

e Quixeld que estavam fora da Missdo da Telha [Iguatu], com todos os indios que andarem

dispersos ndo pertencerem a alguma das novas villas e povoagdes, a que estdo obrigados
(..} (FREIRE ALEMAQ, docs. BNRI).
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reis de Espanha em 1640. Conquanto fosse habitual entre os colonizado-
res europeus reproduzir, nas Américas, as denominagoes de localidades
de suas terras, tornou-se obrigatorio, na época de Dom José I, conferir
nomes de cidades portuguesas as novas vilas entio instaladas por ordem
do Marqués de Pombal. Assim se explica a decisdo do ouvidor Vitorino
Barbosa em se decidir por Crato, como ja o fizera um pouco antes, em
Monte-mor-o-Novo (Baturité).!’

Em 1816, o Crato tornou-se sede da segunda comarca cearense,
com ampla area de jurisdi¢do. A honraria ndo lhe mudara a condigio
de vila humilde, tal como aparece descrita naquele mesmo ano pelo
ouvidor Rodrigues de Carvalho (descri¢do atribuida equivocadamente
a Silva Paulet). Carvalho pouco fala da vila, em si, apenas declarando:
“Néao tem caza de camara; tem uma cadeia principiada. A cAmara tem
de renda annual 400$000” (PAULET, 1989: 25). Algum tempo depois,
visitada pelo médico e botinico escocés George Gardner, em 1838, ¢
comparada desvantajosamente com o Icd, receberia comentarios de-

sagradaveis, envolvendo o préprio comportamento social e moral da
populacdo (GARDNER, 1942:152-55).

Meados do século XIX e a cidade do Crato

Vinte anos depois, quando da passagem da Comissdo Cientifica
de Exploragdo, conforme opina Freire Alemdo, a cidade mantivera-se
fisicamente a mesma: O Crato é uma pequena cidade a qual convinha
o titulo de vila. Tem a cidade algumas ruas paralelas direitas e largas
(...), mais algumas travessas e becos. A praca da Matriz é um grande
quadrildtero desenhos (FREIRE ALEMAOQ, docs. BNRI). O comentario
do botanico fica melhor entendido quando se considera que a vila tinha
ascendido a condicfo de cidade, fazia pouco, em1853.

17 No Ceara, a prética fora iniciada pelo desembargador Gama Casco, quando, em 1759, cumprin-
do ordens reais, mudou o nome das aldeias jesuiticas da Ibiapaba, Caucaia, Parangaba ¢ Pau-
pina, respectivamente, para as vilas de Vigosa d’América, Soure, Arronches e Messejana. Na
ocasiae, outras localidades também receberam nomes lusitanos, tais como Monte-mor-o-Vetho
(Pacajus) e Almofala, todavia, ndo oficiatizados. Acrescente-se o nome da vila do Sobral (so-
breiral), conferido em 1773, sem ficar explicitamente declarada qual das vanas localidades
portuguesas homdnimas recebia a homenagem. O documento, citado na nota 15, faz presumir
que o topdnimo Crato foi escolhido pelo governador de Pernambuco.
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O Seminario de Sido José

Declarada mutag@o da Cidade, somente ocorreria depois de 1875,
quando Dom Luis, bispo de Fortaleza, criou o Seminario de Sdo José,
nucleo de formagio educacional, que a transformaria em verdadeiro polo
cultural do Cariri e dos sertdes limitrofes. A instala¢io da diocese do Cra-
to,em 1915, constituiu, pois, conseqiiéncia direta da agdo multiplicadora
do Seminario, rebatida na vida religiosa, ocasiio quando a velha matriz
de Nossa Senhora da Penha foi elevada a posigo de Sé Episcopal. Desde
entdo, imbricado no desenvolvimento material da cidade, o prestigio do
Crato firmou-se, conferindo-lhe posicdo hegemonica de urbe civilizada,
verdadeiro centro regional do Sul do Estado!®. Todos esses fatos explicam
por que a cidade se havia transformado em meta final, almejada pelos
planos de expansio da ferrovia.

3 A arquitetura da Estacdo Ferroviaria do Crato

A Esta¢do Ferroviaria do Crato apresenta-se como uma edificacio
pavilhonar, definida geometricamente por um paralelepipedo alongado, o
qual penetra transversalmente em trés paralelepipedos salientes, menores
porém mais altos, localizados, um, no centro, e os outros, nas extremida-
des. Esse esquema de composic¢ao, simétrica a um eixo central, comanda
a volumetria do edificio, filiando-a a velhos sistemas de organizacio
arquiteténica comuns nos edificios publicos do século XIX. Entretanto,
a carga ornamental aplicada as fachadas, constituida de elementos geo-
meétricos que se integram ao conjunto de modo contido, confere a obra
um toque de modernidade.

A fachada sudoeste, frontal a praga Francisco S4, bem como as
fachadas laterais, nordeste e sudoeste, receberam preconcebido trata-
mento estético marcado por elementos decorativos que tanto recorrem
a largas faixas horizontais, em busca de transmitir impresséo de solidez

' “Uma das facetas mais atraentes da vida do Crato é a educa¢o civica de seus moradores.
(...). Cidade alegre e movimentada, de ruas limpas e tragadas regularmente, pragas ajardi-
nadas, bem iluminada, de convivio fino e elevado, merece, sem favor, o titulo heraldico
de Princesa do Cariri” (BRAGA, 1967: 446).
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Estacdo Ferroviaria
do Crato, foto in-
cluida no processo.

ao edificio, como a faixas salientes mais estreitas, verticais, em procura
de efeitos ascensionais. Vale ressaltar que a fachada de frente ganhou
aspecto peculiar com a introdugao de amplos vaos em arco de meia volta,
correspondentes as portas de acesso, v8os aos quais foram sobrepostos
pontaletes de alvenaria que sustentam, ou fingem sustentar, platibandas,
estas também encimadas por arcos abatidos, sem fungdes estaticas.

A fachada nordeste, voltada para os fundos e sem sobreposicGes
decorativas, compreende a plataforma de acostamento dos trens. Por tal
razdo, recebeu a aplicagdo de uma longa coberta em balango, apoiada
por esbeltos pilares intermediarios.

As fachadas refletem os cortes transversal e longitudinal da edi-
ficacdo, solucionados de modo bastante simples. Os trechos da fachada
frontal, abertos em arcos, correspondiam ao saldo de espera e ao saldo de
recebimento e entrega de bagagens. Este ultimo saldo hoje esta dividido
por uma parede ¢ tem as largas portas em arco meio emparedadas, com
acessos reduzidos.

Os corpos salientes da fachada de frente mantém correlagdo em
planta com espagos que exerciam fungdes especificas, tais como a agén-
cia da estagdo, os sanitarios, os servigos burocraticos (estes com uma
sobreloja), além de uma expansdo do deposito de bagagens. Nio se nota
indicagdo expressa de compartimentos destinados a refei¢des rapidas.

A coberta da edificagdo, resolvida com telhas ceramicas de canal,
compde-se de cinco prismas triangulares, que formam telhados com
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duas aguas, em cangalha, todas vertendo em calhas. Deve também ser
incluido o trecho da coberta, langado a parte, que recobre a plataforma
de acesso, localizada na fachada posterior.

Os interiores sdo singelos. Mostram paredes rebocadas e pisos de
ladrilhos hidraulicos, estes, em boa parte, formando desenhos geomé-
tricos constituidos de variagdes que tomam o quadrado como motivo. A
antiga sala de espera apresenta um conjunto de bancos cimentados de
confeccdo recente, alheios ao ambiente, por certo introduzidos em subs-
tituicdo a pegas antigas, feitas de apoios de ferro ¢ assentos de madeira,
destruidas com o passar do tempo.

A caixa d’agua metalica, que se eleva ao lado do conjunto, deve
ser considerada como elemento integrante da esta¢do. Para melhor
entendimento, conviria tivessem constado do processo algumas in-
formagdes pertinentes ao reservatorio, de modo particular quanto ao
sistema de travejamento estrutural bem como quanto a capacidade.
Dados sobre o fabricante, caso tivessem sido externados, também
despertartam interesse.

As opcdes estéticas do projeto

A Estacao Ferroviaria do Crato integra o reduzido grupo de insta-
lacdes semelhantes que remanescem em cidades cearenses. Ao contrario,
porém, da Central fortalezense e das esta¢des de Baturité, do Camocim,
do Sobral, todas construidas em finais dos oitocentos, a estacio ferroviaria
cratense € realizacdo da primeira metade do século XX. Essa referéncia
cronologica implica mutagGes estéticas que refletem um periodo ainda
em transi¢do, mas ja orientado para propostas arquiteténicas concebidas
consoante novas aspiracdes estéticas, projetadas para atendimento de
novos programas, elaboradas com novos materiais de construcio e
consoante novas técnicas. A Estacdo Ferroviaria do Crato traduz esse
momento de fins de um periodo de transi¢io, todavia ainda reproduzindo
solugdes usuats perceptiveis na adogdo de um sistema de simetria a um
eixo central, que rege a disposi¢do hierarquizada dos volumes. Embora
filiada a realizagdes de vertente eclética, descarta o emprego de formas
ornamentais de origem historicista, recorrendo a elementos decorativos
marcados por uma deliberada simplificacdo geometrizante, reformulados
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segundo um direcionamento que lhes confere tragcos de modernidade
antecipadora'®,

Como arco temporal, vale lembrar que, na Europa, o ecletismo
arquitetonico ou abriga obras edificadas desde a segunda metade dos
oitocentos, ou até bem antes, até dias posteriores ao fim da guerra de
1914/1918. No Brasil, as realizacdes dos dias finais desses marcos
cronologicos ndo apenas misturam estilos, fato comum ao ecletismo,
mas mesclam léxico de procedéncia varia, muitas vezes coletado ja em
vocabulario de vertente modernizante, como ocorre na Estacdo Ferro-
viaria do Crato.

O texto da solicitagdo de tombamento faz referéncia a expressio
art déco, tida como caracteristica estética da edificagdo. Ndo parece, con-
tudo, aconselhavel usar-se a expressdo, somente divulgada na Europa, e
as vezes de modo pejorativo, apds encerrada a Exposition Internationalle
des Arts Décoratives et Industrielles Modernes de Paris, aberta em 1925,
isto €, em datas quando a estagdo estava as vésperas de ser inaugurada!
Desde as décadas finais do século XIX, vinha sendo tentada na Europa e
nos Estados Unidos uma reconceituagdo da forma dos objetos e da propria
arquitetura, envolvendo vigoroso debate concernente as possibilidades
de criagdo de uma linguagem plastica nascida da producgdo industrial.
Assim, no campo da edificago, explica-se o rApido abandono do emprego
dos ornatos de cunho historicista, trocados por elementos decorativos de
fei¢do geométrica, integrados ao conjunto. Nesse quadro de transi¢des
e afirmagdes, a mostra parisiense de 1925 transformou-se, de fato, em
oportunidade impar de apresentacdo e ampla divulgagio internacional
das novidades, particularmente no campo do desenho do objeto e da
renovagdo do ornato, com forte rebatimento na arquitetura fortalezense,
todavia ja nas décadas de 1930 /1940.

Deve-se porém ressaltar que muitas mensagens inovadoras, por certo
com raizes mais profundas, procediam de varias fontes, todas em fase de
franca absor¢@o nos meios profissionais brasileiros, como parece ter sido o
caso da estacdo cratense, na qual, testemunho da indefini¢io estética obser-
vada na ocasido, se imbricavam passado e presente. No se deve esquecer

' Ecletismo arquiteténico, consoante a propria etimologia, ¢ denominacgdo conferida a mis-
tura de estilos. Na época, denotando transi¢do estética, mesclavam o antigo com o moderno,
qual se vé na Estacdo Ferroviaria do Crato.
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de que, no mesmo ano de 1926, quando a estagdo ferroviaria comegou
a funcionar, Le Corbusier, como mensagem nova, projetava o conjunto
residencial de Pessac e eram inauguradas as instala¢des da Bauhaus, em
Dessau, da autoria de Gropius, obras paradigmaticas, que ja se apresen-
tavam formal ¢ espacialmente elaboradas segundo uma completa revisdo
estética, caracterizadora do modernismo arquitetdnico racionalista.

Festas de inauguracio

A maugurac¢ido da Estacfo Ferroviaria do Crato ocorreu em 9 de
novembro de 1926, com entusiasmado jubilo da populagdo. Leonardo
Mota, em suas Datas e Factos para a Historia do Ceara, assim resume
0s acontecimentos:

8 de novembro - Chega ao Crato o trem especial da comitiva que
vai inaugurar a estagdo ferroviaria daquela cidade, cerimonia que
s6 tem efetividade no dia seguinte. A chegada do expresso, discursou
o dr. Otacilio de Macedo. As 13 horas, realiza-se um banquete de
120 tatheres, presidido pelo Bispo D. Quintino. A hora dos brindes,
Sfizeram-se ouvir os Drs. Elisio de Figueiredo, Hugo Rocha, José
Valente, Jodo Vitoriano, Fanor Cumplido e Jorge Rocha {Hugo Rocha
e Jorge Moreira da Rocha pertenciam aos quadros da RVC).

9 de novembro — Inauguracdo da estacdo ferroviaria do Crato. O
ato foi precedido de uma missa campal, celebrada por D. Quintino.
Na ceriménia da inauguragdo, discursaram D. Quintino, e os Drs.
Hugo Rocha e Jorge Rocha (MOTA, 1951: 103).

Os festejos de inauguragdo do edificio, com pompa e alegria,
demonstram a ansiedade pela espera do melhoramento, mitificado pelo
fascinio exercido pelas ferrovias, tais as vantagens que nova modalidade
de transporte oferecia. Tornar-se “ponta de linha” constava como aspi-
ragdo das cidades servidas pelo trem. Essa fungdo, agora permanente,
tornava o Crato polo de convergéncia e centro de distribuigdo regional,
consolidando a centralidade exercida no Cariri € vizinhangas.

Atribuic¢io indevida da autoria do projeto da estacéo

O texto do pedido de tombamento afirma que o projeto da esta-
¢do teve como autor o engenheiro Urbano de Almeida. A declaracdo de
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modo algum pode ser aceita, provavelmente nascida de algum equivoco
ocorrido durante a busca de informagdes.

Antonio Urbano de Almeida (Quixada, 1900 - Fortaleza, 1982), di-
plomou-se em engenharia pela Escola Politécnica do Rio de Janeiro. Re-
tornando logo depois ao Ceara, foi trabalhar na Rede de Viagio Cearense,
instituigdo em que fez carreira profissional, tendo ascendido ao posto
de Chefe do Departamento de Trag¢do. Assumiu a direcfio da Prefeitura
da Capital logo apds a vitéria da Revolugio de 1930, quando comandou
aa elaboragdo do Codigo de Obras, aprovado em 1932 e publicado em
1933. Figura como um dos fundadores do SENAI Norte/Nordeste e do
CREA da 9° Regido, atual CREA/ CE. Tornou-se professor de fisica no
Colégio Militar de Fortaleza, aposentando-se ao completar os 70 anos

Quando engenheiro da Rede de Viagdo Cearense, ficou encarre-
gado da construgio da Estagdo Ferroviaria do Crato. Nio se conhece,
entretanto, qualquer atividade de Urbano de Almeida como projetista de
arquitetura. Seria, portanto, totalmente improvavel que, como recém-
diplomado em engenharia, assinasse o projeto da Estacdo Ferroviaria do
Crato, obra de pioneirismo estético, pelo menos no Ambito cearense.

Tivessem sido os planos da Estagfo elaborados em Fortaleza, cer-
tamente contariam com a participac¢io de projetistas locais altamente ha-
bilitados, que os havia, embora ainda filiados ao ecletismo arquiteténico,
quer de cunho historicista, quer de outras fontes. Basta apenas mencionar
nomes como Jodo Saboia Barbosa (1886-1972), autor da sede do Banco
Frota Gentil (atual Banco Bandeirantes), de 1924, ou José Gongalves
da Justa (1870-1944), que formulara, em 1926, o projeto da Secretaria
da Fazenda, obras essas da mais alta valia nos quadros da arquitetura
cearense. E bem verdade, esclarega-se, ambos ja sc encaminhavam para
outras solugdes formais, todavia, externadas algum tempo depois. Antes
de deixar o Ceara, em 1928, Jodo Sabdia Barbosa ja enveredara por no-
vos caminhos de eliminagdo ornamental, posteriormente desenvolvidos
no Rio de Janeiro, para onde se transferiu, enquanto José Gongalves da
Justa, a par de outras realizagdes, projetava a demolida Coluna Hora
em 1933, com linhas fiéis as produgdes ditas Art Déco. Consideradas
as opgdes estéticas cultivadas por Barbosa e Justa, pode-se afirmar que,
na €poca de planejamento da Estagdo, o projeto jamais poderia trazer a
assinatura desses profissionais.
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Deste modo, tudo leva a crer que a Estagdo Ferroviaria do Crato
foi projetada no Rio de Janeiro, por interferéncia de Francisco Sa. No
fim de contas, no Rio vivia Francisco S4, e a antiga Capital da Republica
avultava como o grande centro politico, economico ¢ cultural do Palis,
ponto de divulgacdo das mais diversas tendéncias estéticas.

A verdadeira autoria do projeto da estacio

Depois de entregue a Secretaria Estadual de Cultura o parecer
sobre o tombamento da Estacdo, o autor ndo se conformou com haver,
na ocasido, admitido desconhecer a autoria do projeto do edificio, pois
mantinha a certeza de que, embora de modo vago, se lembrava de alguma
informagéo pertinente. Passados uns dois anos, em pesquisa no Arquivo
Iconografico do Curso de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Fede-
ral do Cear4, eis que depara com o projeto arquitetdnico da Estagdo, uma
copia do desenho original, extraida em papel (ferro-prussiato) com linhas
brancas sobre fundo azul, relativamente conservada! Regozijou-se com o
achado, ¢ claro, certo de que a imagem grafica do documento ndo esmae-
cera nos desvdos de sua memoria, hoje ndo tio viva como outrora.

A prancha, com 82,3 cm x 46,3 cm, intitula-se - R V.C. /P E. F. B./
Estacdo de Crato / Escala 1:100. Mostra a planta geral da edificagio,
bem como um desenho da Fachada Principal, outro da Fachada Late-
ral, além de uma Seccdo EM, isto €, um corte transversal. De extremo
a extremo, as cotas da planta acusam uma dimensio de 33,40 m, com
largura de 10,40m nos retdngulos mais salientes. O vao interno, de 9,00m,
¢ vencido por armagdes de madeira, do tipo tesoura inglesa simples, com
um pendural e duas escoras, cujo tensor (linha horizontal inferior) fica a
4,50m do piso, portanto, altura dos p¢és direitos dos saldes.

No desenho, com esfor¢o, foi possivel reconhecer apenas a assina-
tura do Diretor Geral / D. Rockert, o engenheiro Demosthenes Rockert.
Logo abaixo, como Eng® Chefe de Divisdo, entrevé-se outra assinatura,
de 4. ou H.( 7 ) Rocha, provavelmente correlacionada como o nome do
engenheiro Hugo Rocha.

Infelizmente, os nomes do projetista ¢ do desenhista, pelo menos
até o momento, ndo ficaram devidamente identificados. Sob a linha
Projecto de aparece a assinatura Eng. Elysio ou Elyseu, cujo sobrenome
pode ser Moreira (7), Mariano( ?), Maia (7), Morais (7), M. de Assis
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(7). (ver 0 nome Elysio de Figueiredo, citado por Leonardo Mota). Sob
a referéncia Desenho de, alguém se assina como 4. J. Ipiranga (?) ou J.
Ipiraja(?), talvez co-autor do projeto. Como as assinaturas nio aparecem
subscritas em letra de forma pelos respectivos signatarios, os nomes
aventados limitam-se a meras suposi¢des.

Os dois Gltimos profissionais, projetista e desenhista, dificilmente
seriam cearenses ou viveriam permanentemente no Ceara. Os nomes, por
serem desconhecidos, confirmam a suspeita, j4 levantada, de que talvez
pudessem atuar nos quadros do Ministério da Via¢io.2

Amplia¢do do tombamento a edificacoes anexas

A Prefeitura Municipal do Crato solicitou que na area demarcada
pelo tombamento fossem incluidos o antigo pavilhdo de dormitérios e a
casa de morada do agente da esta¢fo. O prédio do dormitério desenvolve
curioso programa arquitetonico. Talvez possa vir a ser distinguido pelo
tombamento, embora concedido com limitagdes quanto a seu uso futuro,
posto que a modifica¢do dos espacos que caracterizam a edificagfo re-
dundara na perda de aspectos documentais de sua arquitetura, singular
testemunho de praticas sociais embutidas na historia da comunicacio
ferroviaria no Ceara.

A casa do agente, € pena, ndo oferece qualquer caracteristica
que possa distingui-la como obra residencial pouco comum, além de
aparecer fortemente diluida num grupo de edificagdes sem valia, que a
cercam. Oportunamente, poderd vir a ser incluida nalguma poligonal de
preservac¢io do conjunto, entretanto, sem se beneficiar de tombamento
especifico.

Vale acrescentar que o autor se absteve de sugerir o lancamento de
uma poligonal de protecdo da vizinhanga da Estacdo. Precisaria avaliar

*% Caso o projetista tenha firmado contrato para execuciio do projeto diretamente com a Rede
de Viagdio Cearense, ¢ provavel que seu nome conste dos livros pertinentes, por certo,
guardados nos arquivos da ferrovia. (Relatérios 1925/26) e também do DNOCS. Se o
contrato foi assinado no Rio de Janeiro, por meio de Francisco S4, torna-se muito compli-
cado identificar o autor do projeto, talvez citado em documentagio ministerial preservada
no Arquivo Nacional. O projeto da Estacdo do Crato, por sua categoria, dificilmente estaria
assinado por estreante ou por amador. Assim, tempo e pertinacia podem, quem sabe, ofe-
recer melhores informagdes, mediante estudos comparativos estabelecidos entre projetos
de outras estagdes ferrovidrias, elaborados na época, pelo mesmo provavel autor.
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quais as reais condi¢des fisicas em torno da edificacdo, levando preli-
minarmente em conta os programas de integracio ambiental propostos
pela Prefeitura Municipal do Crato para o local.

Conclusoes

Em vista do inquestionavel valor da Estacdo Ferroviaria do Crato
nos quadros arquitetonicos estaduais, o autor emitiu opinido favoravel
a inscri¢do do edificio no Livro do Tombo Artistico da Secretaria de
Estado da Cultura.

A versdo final do parecer fo1 encaminhada ao Conselho Estadual
de Preservacgio do Patrimonio Cultural / COEPA, da Secretana de Estado
de Cultura, para o devido exame, tendo servido da base para o tomba-

mento da Estacdo Ferroviaria do Crato, concedido na sessdao de 20 de
novembro de 2004.
w kR

No Brasil, o fascinio das ferrovias decresceu juntamente com a
perda de consideragdo social ¢ econdmica do sistema, manifesta em
meados do século XX. A ascensio do transporte rodoviario — estradas
asfaltadas, onibus confortaveis, automoveis de luxo, caminhdes para
entrega de encomendas porta a porta, de par com a rapidez do transporte
aéreo, em um pais de dimensdes continentais, enfim, tudo contribuiu para
a decadéncia dos transportes sobre trithos

A Estagdo Ferroviaria do Crato terd, pois, sua preservagdo garan-
tida por dispositivo legal. Ficara, entretanto, privada de suas fungdes ori-
ginais, adaptadas a novos usos. Dificilmente, as novas gera¢oes poderdo
reconstituir o contexto social e cultural de um passado ndo muito distante,
que conferira superior valia material ¢ significado simbolico a edificag@o,
por sua arquitetura, a qual sera mantida, embora sem vinculos com os
servigos que prestava aos mais diversificados estratos da populacgdo.

No Ceara, pode-se imaginar em que conta eram tidas as primeiras
linhas férreas, lembrando os festejos comemorativos da inauguracgio da
Estacdo do Crato. [gual, ou maior evidéncia, também obtivera a chegada
dos trilhos da Estrada de Ferro de Baturit€ ao ponto final de sua primeira
fase, quase meio século antes, consumando sonhos acalentados pelos
que a haviam idealizado, mas conquista de que todos se envaideciam.
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A inquestionavel importancia material e simboélica conferida a ferrovia
como instrumento de progresso e de prosperidade, acoplava-se ao apreco
a competéncia técnica dos integrantes de uma profissio recentemente
definida, a engenharia civil*, filha dileta da Revolugdo Industrial, cujo
prestigio em ascensio pode ser comprovado pela leitura de curioso
documento, datado de 21 de maio de 1882, integrante da colecio José
Augusto Bezerra. Nesse documento, a provincia agradece penhorada o
valioso servigo prestado pelo 1iM. Senr. D, Amarilio Olinda de Vascon-
cellos, como engenheiro responsavel pelas obras da ferrovia, concluidas
na ocasido. Para melhor avaliacdo, transcreve-se na integra o texto do
documento:

Os abaixo assignados, penhorados, como todos os cearenses, pelo
empenho, intelligencia e honradez, com que V. S2. dirigiu a Estrada
de Ferro de Baturité, prestando a esta provincia o valioso servico de
dar a esta empresa o mais elevado credito, pela sua crescente pros-
peridade; testemunhas do modo por que V. $2. se identificou com os
interesses d’esta provincia, em circunstancias que mais recommend3o
a sua dedicagdo, veem, como interpretes d’ella, significar-lhe o seu
agradecimento.

O Ceara ndo esquecera quanto deve a tdo generoso quéo esforgado
amigo, e guardara perpetua lembranca de um nome, que lhe é tio
caro, € que o paiz inteiro deve ter na mais alta consideragio.

A significa¢do do documento atinge expressiva dimensio porque
esta assinado por quase trezentas pessoas ( ! ), de diferentes posi¢des
sociais € econdmicas na vida da Cidade - firmas, comerciantes de diver-
sos ramos, militares, juristas, médicos, engenheiros, professores, padres,
funcionarios, abolicionistas e figuras populares, por demais conhecidas
na Cidade.

Entre os que assinaram o documento, incluiam-se o Bardo
d’Aquiraz, um dos idealizadores e acionista da empresa, e Jodo Brigi-
do dos Santos, advogado da ferrovia, bem como os Bardes de Santo
Amaro e da Ibiapaba. Ligados a outro idealizador da empresa, o senador

' Quanto & emergéncia dos engenheiros civis, acrescente-se que a Escola Politécnica do Rio
de Janeiro (hoje, EP/UFRI), a primeira escola civil do Pais, foi fundada em 1874. A Escola
Engenharia de Minas e Metalurgia, de Ouro Preto, data de 1876. Até entiio, 0s engenheiros
formavam-se na Real, depois, Imperial Academia Militar e, por Gltimo, na Escola Central
(do Exéreito). Tinham formagio militar, embora viessem a exercer atividades civis.
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Pompeu (entdo falecido), listavam-se membros da futura oligarquia
aciolina, como Antonio Pinto Nogueira Accioly (genro do senador), o
engenheiro Hildebrando Pompeu de Sousa Brasil, 0 médico ¢ industrial
Antonio Pompeu de Sousa Brasil, o futuro Intendente Municipal, por
vinte anos, Guilherme César Rocha. Como respeitada figura de militar
¢ intelectual, o Brigadeiro Antonio Tiburcio Ferreira de Souza. Futuros
fundadores do Instituto do Ceara, como o Bardo de Studart (muito jovem,
formado havia menos de 5 anos), Paulino Nogueira, Antdnio Bezerra
de Menezes ¢ o padre Jodo Augusto da Frota, além de futuros socios,
como o padre Bruno Figueiredo. Futuros presidentes de Estado, como
o médico Pedro Augusto Borges, Justiniano de Serpa ¢ Almino Afonso.
A poderosa firma Boris Freres, interessada diretamente na ferrovia. Os
engenheiros Antonio Gongalves da Justa, Henrique Théberge € Henrique
Foglare, este ultimo, autor do projeto das estacdes ferroviarias de Forta-
leza e de Baturité. O livreiro Gualter da Silva, o futuro romancista Papi
Junior, e Tito Tocha, portugués, entdo as voltas com o Passeio Publico,
recém-concluido. Muitos abolicionistas, entdo em franca agitagao, entre
os quais Francisco José do Nascimento, o Dragdo do Mar, José Correa
do Amaral, Jodo Cordeiro, Alfredo Rocha Salgado, Antonio Martins,
os irmdos Jatahy. O Dr. Joaquim Bento de Sousa e Andrade, marido de
Dona Rolinha (Joaquina), irma de José de Alencar, herdeira do Sitio
Alagadi¢co Novo. O pintor e professor de desenho Luiz Felix de Sa, um
dos futuros fundadores da Padaria Espiritual. Muitas pessoas de sobre-
nome Theophilo Gaspar de Oliveira e Pamplona, entre estes, Confticio,
futuro fundador da empresa telefdnica. Os notarios Joaquim Feijo de
Mello, em cuja chacara, a Vila Adelaide, no Benfica, os “Padeiros”™ se
encontrariam aos domingos, ¢ Felino Barroso, pai de Gustavo Barroso
(ainda ndo nascido), com chacara. também no Benfica.?’

> Por indesculpavel engano, em artigo publicado no tomo [17 da Revista do Instituto do
Ceard (2003: 116), intitulado O rombamento do Sobrado do Dr. José Lourenco, o autor
citou Herminio Barroso como pai de Gustavo, em vez de Felino Barroso. Corrija-se o
equivoco: Herminio era pai do Governador Parsifal Barroso {ver Rev. Inst. do Ceara, t.109,
1995: 329). A chacara de Felino, a Baixa Preta, ficava na estrada da Pajugara (Rua Senador
Catunda), atualmente, um colégio.
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SUMARIO

O autor do presente artigo transcreve a versdo primitiva do parecer
que emitiu, em 2004, como representante do Instituto do Ceara no Conselho
Estadual de Preservacdo do Patriménio Cultural / COEPA, da Secretaria de
Estado de Cultura, relativo ao tombamento da antiga Estacdo Ferroviaria
do Crato. Esse edificio, inaugurado em 1926 ¢ hoje desativado, encerrou a
série de instalagdes ferroviarias da linha sul, construidas no Ceard durante
um periodo de meio século. A condigdo de estagdo terminal e a qualificacdo
urbana da cidade, onde foi erguida, explicam as diretrizes espaciais e estéticas
conferidas a edificacdo. As aspiragdes modernizantes observadas nos exteriores
e 0 emprego de partido tradicional de agenciamento dos espagos, vinculado a
esquemas de simetria a eixos diretores, vefletem o periodo de transi¢do em que
o projeto foi elaborado

ABSTRACT

This work intends to present the author s opinion related to a classifica-
tion process concerning to former Crato Railway Station, built in that city located
in the south region of Ceard (Brazil). The author s verdict was enunciated as a
representative member of the Instituto do Ceara in the State of Ceara Cultural
Heritage Preservation Council. The Crato Railway Station was inaugurated in
1926, although it is out of activity in present days. That was the last of a series
of buildings constructed during half a century for Cearas southern railway
system. lis special condition of terminal station and Crato s regional location,
explain the spatial and aesthetical qualities conferred to that construction.
Modern elements observed on that building s facades and the use of traditional
internal space organization, based on symmetrical axes, reflect the transitional
period when that architectural design was conceived.



