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AS CIDADES E O DESEJO 4

No centro de Fedora, metrépole de pedra cinzenta, hd um paldcio de metal com uma esfera de vidro em
cada comodo. Dentro de cada esfera, vé-se uma cidade azul que é o modelo para uma outra Fedora. SGo
formas que a cidade teria podido tomar se, por uma razéo ou por outra, ndo tivesse se tornado o que é
atualmente. Em todas as épocas, alguém, vendo Fedora tal como era, havia imaginado um modo de trans-
formd-la na cidade ideal, mas enquanto construia o seu modelo em miniatura, Fedora jd ndo era mais

a mesma de antes e o que até ontem havia sido um possivel futuro, hoje ndo passava de um brinquedo

numa esfera de vidro.

Agora fedora transformou o paldcio das esferas em museu: os habitantes o visitam, escolhem a cidade
que corresponde aos seus desejos, contemplam-na imaginando-se refletidos no aqudrio de medusas que
deveria conter as dguas do canal (se ndo tivesse sido dessecado), percorrendo no alto baldaquino a ave-
nida reservada aos elefantes (agora banidos da cidade), deslizando pela espiral do minarete em forma de

caracol (que perdeu a base sobre a qual se erguia).

No atlas do seu império, 6 Grande Khan, devem constar tanto a grande Fedora de pedra quanto as pe-
quenas Fedoras das esferas de vidro. NGo porque sejam igualmente reais, mas porque s@o todas supostas.
Uma retdne o que é considerado necessdrio, mas ainda ndo o é; as outras o que se imagina possivel e um

minuto mais tarde deixa de sé-lo’.

1 ftalo Calvino, As cidades invisiveis (1990, p.32-33)
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RESUMO

Esta pesquisa de mestrado prop&e uma reflexdo critica sobre os projetos e obras de esta¢8es rodo-
vidrias no Brasil, focalizando-se na producdo entre as décadas de 1960 e 1970. O recorte temporal
elegido, além de compreender um periodo de acelerada expansdo do transporte e malha rodoviarios
no pals, no qual as estacdes rodovidrias se apresentam como o reflexo urbano desta transformacgao
em escala nacional, enquadra dois momentos antagdnicos, sao eles: a construcdo de Brasilia, com a
Plataforma Rodoviaria de Lucio Costa em posi¢do de estratégica centralidade, assumindo o papel de
praca central da cidade, e, nos primeiros anos da década de 1980, a desativacdo da estacao rodovi-
aria da Luz no centro de Sao Paulo, com a consequente transferéncia dos servicos rodoviarios da ci-
dade para areas mais afastadas do centro e apartadas do seu entorno imediato e da rua, nos bairros
da Barra Funda, Vila Guilnerme e Jabaquara. Em muitas arquiteturas de rodoviarias deste entremeio,
o0 carater publico do edificio e a sua integracdo com a cidade sdo um aspecto fundamental com raiz
nos pensamentos modernistas e seus desejos de transformacdo espacial e social. Nesta linha de
raciocinio, um programa singelo como a esta¢do rodovidria poderia assumir um carater monumental,
tornando-se um icone para o espaco urbano. Foi justamente neste periodo que surgiram exempla-
res marcantes destes casos como a Plataforma de Brasilia ou a Rodoviaria de Jau, de Vilanova Artigas,
e também exemplos muitas vezes quase andnimos, inseridos em cidades de distintos tamanhos

e regiBes do pafls. Esta pesquisa visa, portanto, aprofundar-se no estudo critico do imaginario e
representa¢des destas arquiteturas nas cidades brasileiras, identificando as arquiteturas notaveis do
periodo e as similaridades, ou disparidades, entre seus programas e suas propostas, investigando a

sua relacao com a construcdo de imaginarios de pais moderno.

Palavras-chave: estactes rodovidrias, imaginario, representacées, arquitetura modernista brasileira
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representations and imaginaries of a modern country. Master Dissertation. Faculdade
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ABSTRACT

This master research proposes a critical evaluation about the projects and works of bus terminals in Brazil
during the 1960s and 1970s decades. The elected temporal cut, further than a period of great road expan-
sion in the country, in which the bus terminals stands as an urban reflect of this nationwide transformation,
frames two opposite movements: in one hand the construction of Brasilia, with its bus terminal, called Road
Platform, in strategic central position, representing the central square of the city; in other hand the deacti-
vation of Sdo Paulo’s bus terminal in central Luz district in the early years of 1980s, meaning therefore the
transfer of long distance bus services to more peripheral areas such as Barra Funda, Vila Guilherme and
Jabaquara districts, in structures secluded from street level and regular urban life. In several architectures of
the appointed period, the public trace and the building’s integration within the city’s structure and urban life
are characteristic of the modernist thought and its desire of social and spatial integration. Following such
logic a modest program as the bus station could turn into a significant, sometimes monumental, building,
which became an urban icon in many cases. It was precisely in this period that important examples of bus
terminals were built such as the above-mentioned Brasilia’s bus terminal (the Road Platform) and Jau’s bus
terminal designed by important Brazilian modernist architects: Lucio Costa and Vilanova Artigas, respective-
ly. There are also several other examples of modernist bus terminals from the 1960s and 1970s, sometimes
anonymous, within Brazilian cities from diverse sizes and regions. This research intends a critical study
about the representations and imaginaries of such architectures in Brazil, identifying the notable examples,
the similarities and disparities within the program and the investigation of possible imaginaries of modern

country that follows such constructions.

Keywords: bus terminals, imaginary, representations, Brazilian modernist architecture
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< Figura 2

Estacdo Rodoviaria de Blumenau. Imagem do
autor

PREFACIO

O intuito de desenvolver este trabalho partiu de uma experiéncia pessoal. Em 2008

sai de Blumenau para estudar arquitetura e urbanismo em Sdo Paulo. A maneira mais
natural de cobrir a distancia de mais de 600 km entre as duas cidades seria o trans-
porte aéreo. Porém, esta nem sempre foi a opcdo economicamente mais viavel, es-
pecialmente para um estudante universitario. Resultado disto, percorri, desde entdo,
inumeras vezes o trajeto entre o Terminal Rodoviario do Tieté e a Estacdao Rodoviaria de
Blumenau de 6nibus - uma viagem de cerca de 10 horas.

Aos poucos, como consequéncia do proprio curso, fui reconhecendo aspectos sobre
estas arquiteturas que eram ponto de partida e chegada. O brutalismo do Terminal do
Tieté era uma cena mais ou menos comum na metrépole paulistana. A estacdo em si
nao despertou nenhuma atencdo especial - sabia que era uma arquitetura moderna e
imaginava que tinha uma relagdo com a estacao do metrd acoplada a ela. No contexto
paulistano ela se dissolvia como uma obra menor, entre as diversas arquiteturas mo-
dernistas da cidade; ndo comparecia em nenhum bibliografia, em nenhuma aula.

Em Blumenau uma arquitetura publica brutalista, térrea e aberta é algo deslocado da
realidade. Edificios publicos, como a Prefeitura e o Férum, sdo normalmente arquite-
turas peculiares, falsos histéricos pés-modernos, imitando uma arquitetura enxaimel,
gue nada tem a ver com os antigos edificios ecléticos construidos na cidade no fim do
século XIX e inicio do século XX. Sd0 poucas as obras modernistas em Blumenau. A
rodoviaria poderiam se somar o edificio da Cia. Hering, arquitetura brutalista projetada
pelo austriaco radicado no Brasil Hans Broos e, um exemplo anterior, a Catedral, pro-
jetada pela dupla alema Domenikus e Gottfried Bohm. A diferenca é que estas obras
tém pequenas placas identificando sua construcdo, seus arquitetos e sua importancia
histérica; ja a rodoviaria, nao.



Por um longo tempo, isso tudo foi apenas uma curiosidade. Nada que me moveria a
pesquisar ambas as obras mais a fundo, eram somente arquiteturas recorrentes nas
minhas viagens, nas quais eu era capaz de reconhecer afinidades com um momento
histérico da arquitetura brasileira. Uma série de outras viagens de 6nibus, esporadicas,
durante estes anos foram aumentando a curiosidade, revelando mais uma vez aspec-
tos similares, como em Florianépolis e Curitiba.

Em 20009 visitei a cidade de Jau, no interior de Sdo Paulo, onde desembarquei na esta-

¢do rodoviaria projetada por Vilanova Artigas. Novamente uma arquitetura modernis-

ta, brutalista. Talvez, minha reacao a época foi reconhecer uma certa afinidade com a

arquitetura das outras rodoviarias, mas lamentar que estas nao tivessem uma solu¢ao
plasticamente tdo bonita quanto os pilares desenhados por Artigas, nem uma relagdo

espacial tdo interessante quanto a sua solucdo de implantacao no terreno e circulagao
pelas rampas.

Em 2013, antes mesmo da minha graduacao, outra viagem ao interior incluiu neste re-

pertoério as rodoviarias de Sdo Carlos e de Araraquara. Neste momento havia a certeza

de que estas afinidades entre arquiteturas do mesmo programa ndo eram aleatorieda-
des. Haveria, certamente, algum motivo para que um programa como a estacao rodo-

viaria demandasse tanta aten¢do no passado. Esta soma de experiéncias trouxe, enfim,
uma ideia de um campo de investigacdo possivel.

Retomei este assunto no final de 2015, um ano apés minha graduag¢ao, quando com-
partilhei minhas inquieta¢cdes com o professor Artur Rozestraten. Indiquei minha
vontade de investigar o tema, no ambito da pés-graduacdo. O Artur ndo apenas apoiou
a iniciativa e aceitou, mais uma vez, orientar a minha pesquisa; por uma feliz coincidén-
cia, ele pretendia abordar esta¢es rodoviarias num artigo para o “lll Seminario Inter-
nacional Arquitecturas - Imaginadas: Representacdo Grafica Arquitecténica e Outras
Imagens”, cujo tema era “Desenho (...) Cidade Moderna”.

Arazdo do Artur em tratar deste assunto era, no ambito do projeto ARQUIGRAFIA,
explorar imagens “inéditas” - na verdade digitalizacdes de antigos slides do Setor de
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Audiovisual da Biblioteca da FAUUSP - que revelavam interessantes imagens da Rodo-
viaria de Jau, da Antiga Rodoviaria de Sao Paulo e da Plataforma Rodoviaria de Brasilia.
Eram cenas do canteiro de obras em Jau, da relacdo daquela ousada estrutura mo-
derna com o modesto casario eclético e as ruas de terra batida do entorno; cenas de
uma Plataforma Rodoviaria ainda vazia, de uma Brasilia que, lentamente, comecava

a se ocupar, uma cidade totalmente moderna; e fotografias da Antiga Rodoviaria de
Sdo Paulo, que bastavam por si s6, visto que era uma arquitetura praticamente alieni-
gena, perto do que se conhece por modernismo brasileiro durante a formagdo como
arquiteto.

Este acaso me rendeu, também, o convite para redigir o artigo junto com ele e o Lucas
Caracik, que havia acabado de tratar da cidade de Jau no seu TFG. Escrevemos e apre-
sentamos o texto “Imagens fotograficas e desejos de cidades modernas: rodoviarias
no ARQUIGRAFIA" no inicio de 2016 no Rio de Janeiro. Uma experiéncia e um debate
que ajudaram a moldar o projeto de pesquisa, o qual seria aceito dois anos depois no
Programa de P6s-Graduacao da FAUUSP.

Além de investigar este conjunto de obras, uma inquietagao moveu esta pesquisa:
como teria sido possivel esta larga experiéncia do modernismo em cidades tao distintas
e como estas arquiteturas tdo contundentes, aparentemente, nao refletiram na cons-
trucao de cidades igualmente visiondarias? Estas obras, inevitavelmente, permaneciam
solitarias, exemplos isolados, como em Blumenau.

Esta dissertacao, na tentativa de levantar e identificar estas arquiteturas, e, ao mes-
mo tempo, confrontar estas indagacOes, organizou-se da seguinte forma: Um capitulo
introdutorio visa conceituar o objeto de estudos e seus referenciais tedricos. Também
este inicio trata sobre os aspectos metodolégicos da pesquisa, além de resumidamen-
te, discutir os resultados obtidos. Os capitulos seguintes tratam dos imaginarios mo-
dernistas e modernizadores e sua relagdo com estas obras. Por fim, sdo apresentadas
considerac®es finais a guisa de conclusao.
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<Figura 4

Estacdo Rodovidria do Guaruja. Imagem:
cortesia Arguiteto Fabio Serrano

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

SINTESE DOS CONCEITOS FUNDAMENTAIS

Estacao Rodoviaria

A Estacdo Rodoviaria, Terminal Rodoviario ou, simplesmente, a Rodovidria, referem-se
as estacOes que atendem aos Onibus de linhas intermunicipais, interestaduais ou inter-
nacionais; equipamentos presentes na maioria das cidades brasileiras.

Imaginario

“Se ndo ha mudanca de imagens, unido inesperada de imagens, ndo ha imaginacao,
ndo ha ac¢do imaginante. Se uma imagem presente nao faz pensar numa imagem ausen-
te, se uma imagem ocasional ndo determina uma prodigalidade de imagens aberrantes,
uma explosao de imagens, ndo ha imaginacao. (...) O vocabulo fundamental que corres-
ponde a imaginacao ndo é imagem, mas imagindrio.” (BACHELARD, 2001, p. 1, grifo do
autor)

“E o trajeto que nos interessaria, e o que nos descrevem é a estada. Ora, o que quere-
mos examinar nesta obra é na verdade a imanéncia do imaginario no real, é o trajeto
continuo do real ao imaginario.” (BACHELARD, 2001, p.5, grifo do autor)

“O imaginario é inseparavel de uma inven¢ao que produz, mantém e renova as imagens
da imaginac¢do... A imagina¢do pode se limitar a fazer nascer representac¢des imagi-
nadas, lembrancas, antecipa¢des por simples variacdes de perfil do percebido, posi-
cionando assim a consciéncia em uma suspensao da creng¢a imediata no percebido.”
(WUNENBURGER, 2003 apud ROZESTRATEN, 2019, p.105)

“(...) no campo da histéria da arte e da cultura, o termo imaginario tem um escopo mais
abrangente e envolve também aquilo que é criado pela imaginacdo, mas tem existéncia
material no mundo real: a atividade artistica e as obras de arte. O imaginario seria a
reunido de imagens mentais, imagens visuais, objetos visiveis e suas interacbes com a
cultura humana.
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Essa acepcdo mais ampla de imaginario acrescenta, ao mundo mental da imaginacao,
0 conjunto de todas as suas express6es materiais, bidimensionais e tridimensionais.
No caso da arquitetura, cidades, edificios e objetos, inclusive. Nesse sentido, o termo
imaginario se coloca como sintese que dissolve os limites convencionais entre mundo
mental e mundo real, entre ideias e formas sensiveis.” (ROZESTRATEN, 2009, p.256)

Modernidade e modernismo

“(...) defino modernismo como qualquer tentativa feita por mulheres e homens moder-
nos no sentido de se tornarem ndo apenas objetos mas também sujeitos da moderni-
zacao, de apreenderem o mundo moderno e de se sentirem em casa nele. Trata-se de
uma concepcao de modernismo mais ampla e mais inclusiva do que as que costuma-
mos encontrar em obras académicas. Ela implica uma visao aberta e abrangente da
cultura; é muito diferente da abordagem museoldgica que subdivide a atividade huma-
na em fragmentos e os enquadra em casos separados, rotulados em termos de tempo,
lugar, idioma, género e disciplina académica.” (BERMAN, 2007, p.11)

“Se encaramos o modernismo como um empreendimento cujo objetivo é fazer que nos
sintamos em casa num mundo constantemente em mudanca, nos damos conta de que
nenhuma modalidade de modernismo jamais podera ser definitiva.” (BERMAN, 2007,
p.12)

“Existe um tipo de experiéncia vital - experiéncia de tempo e espaco, de si mesmo e
dos outros, das possibilidades e perigos da vida - que é compartilhada por homens

e mulheres em todo o mundo, hoje. Designarei esse conjunto de experiéncias como
‘modernidade’. Ser moderno é encontrar-se em um ambiente que promete aventura,
poder, alegria, crescimento, autotransformacdo e transformacao das coisas em redor -
mas ao mesmo tempo ameaca destruir tudo o que temos, tudo o que sabemos, tudo o
que somos.” (BERMAN, 2007, p.24)
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1

Lucio Costa implantou a Plataforma Rodoviaria
em consonancia com o conceito de coragdo
da cidade, tema contemporaneo ao projeto de
Brasilia discutido por José Lufs Sert, Ernesto
Nathan Rogers e Jacqueline Tyrwhitt, duran-

te o VI CIAM (1951), para estes arquitetos

0 espago publico do centro da cidade era o
coracdo da cidade, elemento atemporal, tido
como chave de todos os agrupamentos urba-
nos histéricos. Esta parece ser a inten¢do ao
projetar a Plataforma Rodoviaria, extrapolando
os limites do que seria o papel do terminal de
Onibus, integrando-o a outros programas e

a0 espaco publico. Nas palavras do arquiteto:
“Nesta plataforma (...) situou-se entdo o centro
de diversdes da cidade (mistura em termos
adequados de Piccadilly Circus, Times Square e
Champs Elysées).” (COSTA, 1957 apud BRAGA,
2010, p.169).

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

APRESENTACAO DO OBJETO DE ESTUDOS

Esta pesquisa partiu da constatacdo de diversos aspectos convergentes em esta¢des
rodoviarias brasileiras, em particular exemplares projetados e construidos nas décadas
de 1960 e 1970. Nestas obras se observaram importantes elementos em comum, pre-
sentes tanto em solu¢8es técnicas e estéticas quanto, também, na implantacao do edi-
ficio integrado a malha urbana. Além do frequente vinculo construtivo e formal entre
tais estacdes rodoviarias, é perceptivel a afinidade em torno de uma nova relacao entre
edificio e cidade, seja em uma metrépole consolidada como Sdo Paulo, Belo Horizonte,
Fortaleza ou Porto Alegre, seja em uma cidade interiorana como Jau, Feira de Santana,
Joinville ou Uberlandia. Mesmo em uma cidade planejada ex novo, como Brasilia, Lucio
Costa conferiu um especial valor simbélico para a Plataforma Rodoviaria, no entronca-
mento dos eixos residencial e monumental: o cora¢do da cidade.

Esta condicdo de uma arquitetura modernista, aberta e integrada a cidade, contudo,
ndo era uma exclusividade das esta¢des rodoviarias. Apenas entre as estruturas de
transporte, dois exemplos brasileiros merecem destaque, por semelhante abordagem
de projeto e condicao urbana modernos. O Aeroporto Santos Dumont no Rio de Janei-
ro, projetado pelos irmdos Roberto em 1944, é uma arquitetura moderna construida
sobre um aterro na Baia de Guanabara junto ao centro da cidade (Fig. 6). Esta obra
fornece uma perspectiva Unica do ponto de vista dos viajantes: de um lado, a paisagem
das montanhas junto a baia, do outro, o centro da cidade. Os pilotis realizam esta tran-
sicdo de forma suave (Fig. 5), abrindo a arquitetura para o espaco publico do centro do
Rio de Janeiro e do Parque do Aterro do Flamengo.

Vislumbrando o potencial de integracdo com o interior do Brasil, na esteira da inaugu-
racao de Brasilia, os projetos de Oswaldo Bratke para as esta¢des ferroviarias da Cia.
Mogiana em Ribeirdo Preto (Fig. 7) e Uberlandia construidas em 1961, representavam,
por sua vez, um ideal de estacdo modernista em clara oposi¢do a tradicional estacdo
eclética. A descricao destas arquiteturas no livro “Oswaldo Arthur Bratke” de Hugo
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Segawa e Guilherme Dourado tem estreito vinculo com a condi¢ao observada nas rodo-
viarias modernistas:

A conceituagdo arquitetonica destes edificios nasceu de pressupostos
urbanisticos: estactes ferroviarias séo importantes referéncias urbanas,
indutoras de crescimento e desenvolvimento material nas areas dos
seus redores (...). Cria-se, nesse sentido, uma intera¢do proveitosa entre
a estacdo ferroviaria como equipamento publico e o setor da cidade

no qual estd implantada, caracterizando uma vida urbana peculiar. E
tradicdo o surgimento de um vivo aglomerado de comércio e de presta-
¢do de servicos na vizinhanca das esta¢des. No padrdo brasileiro, essas
atividades ocorriam fora e préximas a estacdo - nunca dentro delas. A
estacdo ferroviaria abrigava exclusivamente os servicos relacionados ao
transporte e servicos de apoio e conforto aos passageiros.

A proposta de estac¢do ferroviaria de Bratke contrariava esse padrao. (...)
As principais esta¢des projetadas por Bratke previam ndo somente as
instalacBes ferrovidrias para o adequado atendimento de passageiros e
carga, Como acoplavam centros comerciais e servicos diversificados. (...)
(SEGAWA, DOURADO 1997, p.213-214)

Contudo, tanto o Aeroporto Santos Dumont quanto as estac8es de Bratke perma-
neceram como casos isolados dentre seus respectivos pares. No caso das esta¢des
ferroviarias, o paulatino abandono do transporte sobre trilhos, preterido por politicas
publicas rodoviaristas ao longo do século XX, contribuiu para tal isolamento. Fora isso,
ja se contava com uma estrutura existente de esta¢des ecléticas construidas no século
XIX e inicio do século XX (BRUAND, 2012, p.374), inibindo uma maior possibilidade de
experiéncias modernistas neste campo.

Nao é este o caso da arquitetura aeroportuaria: muitos terminais de passageiros foram
construidos ao longo dos anos 1960, 1970 e 1980 no Brasil (SEGAWA, 2014, p.168-170).
Porém, estas arquiteturas eram distintas do exemplo do Aeroporto Santo Dumont. Tra-
tavam-se de estruturas afastadas das cidades, sequer com conexdo por transportes de
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Figura 5

Abaixo. Pilotis do Aeroporto Santos Dumont.
Imagem do autor
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> Figura 6

Aeroporto Santos Dumont. Imagem: Lauro
Cavalcanti In: Archdaily Brasil

> Figura 7

Estacdo Ferrovidria de Ribeirdo Preto - Cia.
Mogiana. Imagem: José Moscardi In: Archdaily
Brasil




massa. Desta maneira, o aeroporto se consolidou como uma infraestrutura suburbana,
fechada e voltada apenas para o estrito atendimento de suas fung¢des.

As estacBes rodoviarias, por sua vez, tornaram-se neste periodo sindnimo de infraes-
trutura urbana, arquiteturas recorrentes nas cidades brasileiras. Entre os fatores para
0 sucesso deste programa estdo: 1) a preferéncia pelo modal rodoviario como meio de
integracao nacional, promovido pelo Estado ao longo do século XX desde a Republica
Velha, porém com particular énfase a partir dos anos 1950; 2) tratava-se de um novo
meio de transporte que demandava uma nova infraestrutura. A estacdo rodoviaria era,
portanto, um programa moderno na acepg¢do temporal do termo, um campo oportuno
para os ensaios técnicos e estéticos modernistas.

O fendmeno da disseminacdo destas rodoviarias modernistas, entre outros programas
publicos e privados, sé foi possivel devido a popularizagdo do modernismo enquanto
solugdo técnica, estética e ética. Como apontam Buzzar et al., até o final dos anos 1950
em Sdo Paulo, por exemplo, o Departamento de Obras Publicas do Estado pratica-

va quase que exclusivamente a arquitetura eclética (2015, p.159-160). Certamente, a
construcao de Brasilia foi um fator chave neste processo (BUZZAR et al., 2015, p.162).
No caso das esta¢des rodovidrias, cabe apontar a relevancia de Brasilia além da ordem
estética: a Plataforma Rodoviaria, projetada por Lucio Costa, trouxe a esta¢do rodovia-
ria, literalmente, para o centro da discussao urbana moderna.

A partir de Brasilia, o programa da estacao rodoviaria se tornaria um equipamento
corriqueiro nas paisagens urbanas brasileiras. Antes disto, havia poucos exemplares
esparsos de estacdes rodoviarias. Sem referéncias de projeto para o novo programa,
as primeiras estacBes rodoviarias mimetizavam a arquitetura ferroviaria, a exemplo da
estacdo rodoviaria de Marilia (Fig. 8) de 1937 (LIMA, 2004, p.40) e Pirajui (Fig. 9), am-
bas no interior paulista. Destaca-se nestas obras a cobertura alta, a maneira das gares
ferroviarias, e as plataformas de embarque e desembarque em linha, como se estives-
sem ladeando trilhos. Ambas as solu¢bes faziam pouco sentido para o caso da esta¢do
rodoviaria, visto que as coberturas altas visavam a eliminacdo da fumaca do carvao
das locomotivas; e os 6nibus tinham muito mais flexibilidade de manobra, permitindo
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> Figura 8

Primeira Estacdo Rodoviaria de Marflia.
Imagem: www.cidadedemarilia.com

> Figura 9

Estacdo Rodovidria de Pirajuf. Imagem:
Biblioteca do IBGE

-‘T!'.- = "?




outras configuracdes para as plataformas de embarque.

A Rodoviaria de Londrina (Fig. 10), projetada por Vilanova Artigas e construida em

1952, é a estacao rodoviaria mais célebre anterior a constru¢do da nova capital, tendo
sido publicada no livro “Arquitetura Moderna no Brasil” de Henrique Mindlin?, um dos
primeiros livros sobre o modernismo brasileiro. Seu projeto indica uma emancipagao
conceitual e programatica da estagao rodoviaria, fugindo das referéncias ferroviarias.
Tratava-se de uma amostra das possibilidades de experimentac¢do técnica e estética em
escala urbana, propiciadas pelo programa da esta¢do rodoviaria.

A implantacdo da Rodoviaria de Londrina no centro da cidade e em frente a entdo esta-
cdo ferroviaria, € um interessante registro do papel urbano reservado a este programa.
A escolha da posicdo central se repetiria na maioria das cidades analisadas, possivel-
mente seguindo como referéncia, justamente, o antecedente histérico do modal ferro-
viario. Exemplo disso, algumas das estac¢bes rodoviarias verificadas foram implantadas
proximas a infraestrutura ferroviaria como é o caso da antiga Rodoviaria de Sdo Paulo e
das rodoviarias de Belo Horizonte, Santos e Limeira, por exemplo. Em JaU, a estacdo ro-
dovidria foi construida sobre a antiga estac¢do ferroviaria. Em Curitiba, na antiga Esta¢do
Interestadual de Brasilia e no recente caso da Nova Rodoviaria de Campinas a infraes-
trutura foi pensada para abrigar os modais rodoviarios e ferroviarios, porém, em todos
estes casos o transporte rodoviario prevaleceu.

Esta relacdo, todavia, ndo pode ser creditada apenas as arquiteturas ferroviarias dos oi-
tocentos. Ha uma raiz eminentemente modernista neste imaginario. A solucdo estética
e urbana da estacdo ferroviaria da Cité Industrielle (Figura 13) de Tony Garnier ecoa nos
projetos e obras de esta¢des rodoviarias modernistas. Publicada em 1917, a gravura

da estacao, com suas grandes marquises abertas sobre pilotis - junto a qual se vé um
bonde/6nibus, é uma indubitavel heranca formal para a estacdo modernista3. Do ponto
de vista urbano, a centralidade da estacdo € justificada, por Garnier, pela sua fun¢do de
congregacdo social; reivindicando, portanto, um centro funcional, compacto e acessivel
a todos:
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> Figura 10

Pagina seguinte. Estacdo Rodoviaria de
Londrina. Imagem: Acervo da Biblioteca da
FAUUSP In: ARQUIGRAFIA

> Figura 11

Pagina seguinte. Corte longitudinal da Rodovia-
ria de Londrina

2
(MINDLIN, 2000, p.250-251)
3

E possivel perceber a imanéncia do imaginario
do par estacdo e torre de Garnier, inclusive, no
conjunto formado pela Plataforma Rodoviaria e
a Torre de TV em Brasflia (Fig. 12).

Figura 12

Abaixo. Plataforma Rodoviaria e a Torre de
TV ao fundo. Imagem: Arquivo Publico DF In:
Vitruvius
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The station quarter is zoned mainly for apartment houses, hotels, department
stores, etc., so that the rest of the city will be free of high structures. On the

plaza facing the station are the open-air markets.

The station of average size, is at the junction of the great artery coming from
the city with the roads that lead to the old city nearby. The public services of
the station are at street level, the tracks below are accessible from platforms
and waiting rooms at the lower level. Its large clock tower is visible throughout
the entire city. (GARNIER apud WIEBENSON, 1969, p.111)

As quest8es urbanas e formais ensejadas pelas primeiras rodoviarias, como em Londri-
na, porém, ainda ndo correspondiam ao todo do imaginario modernista que surgiria a
partir de 1960. Principalmente, pois, estas primeiras arquiteturas estavam centradas no
seu papel funcional, isto é, na resolu¢do do programa basico como abrigo para embar-
que e desembarque. Tampouco estas obras repercutiam como politica publica em larga
escala: antes de 1960 muitas cidades ndo possuiam infraestrutura para os passageiros
do transporte rodoviario, o embarque e desembarque era feito na rua, muitas vezes de
maneira improvisada, até mesmo numa cidade como Sdo Paulo (SEGAWA, 2014, p.167-
168).

A Plataforma Rodoviaria de Brasilia (Fig. 12), inaugurada em 1960, torna-se, portanto,
um marco temporal para esta pesquisa. A Estacao Rodoviaria do Plano Piloto, centro
do grande complexo que conforma a Plataforma Rodoviaria, é a primeira, dentre as
pesquisadas, a apontar explicitamente para um programa ampliado, além das questdes
meramente funcionais. A Plataforma Rodoviaria, a maneira de boa parte da producao
sucessora, oferecia espaco publico, bares, restaurantes, servicos e centros comerciais,
além de organizar o acesso a espagos culturais, como o Teatro Nacional.

O conceito estético e estrutural da Plataforma Rodoviaria também teve grande reper-
cussao entre a producdo ulterior. Trata-se de uma infraestrutura urbana, também

um complexo sistema de viadutos e vias no cruzamento dos dois eixos definidores da
capital, e, como tal, sua forma evidencia este papel. Os pilares da Plataforma Rodoviaria
sdo em concreto armado aparente - um prenuncio da estética que dominaria o imagi-
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> Figura 13

Pagina seguinte. Gravura da Estacdo da Cite
Industrielle. Imagem: Tony Garnier In: Pinterest

Figura 14

Abaixo. Gravura dos pilotis do edificio da
Assembléia da Cité Industrielle. Esta imagem de
ediffcio publico é outro exemplo recorrente
nas esta¢des rodoviarias modernistas: um sis-
tema porticado com elementos de iluminagao
zenital e completamente aberto. Imagem: Tony
Garnier In: Pinterest
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nario modernista brasileiro nos anos seguintes, enquanto suas paredes de vedag¢do sao
revestida no mesmo marmore aplicado aos palacios e edificios publicos da capital. Este
tratamento, ao mesmo tempo bruto e rebuscado, evidencia a condi¢do ambigua da
Plataforma, misto de edificio, infraestrutura e cidade. Os viadutos, sob os quais estao
as plataformas de embarque e desembarque, sdo uma construcdo mista de pilares de
concreto moldados in loco com vigas e lajes pré-moldadas de concreto armado (Fig. 15)
- algo ndo muito diverso do método de construcdo empregado em estruturas viarias
até hoje e uma solucao aplicada em larga escala como estrutura e cobertura das esta-
¢des rodoviarias nas décadas de 1960, 1970 e inicio dos anos 1980.

Apos Brasilia, observou-se um grande investimento estatal neste programa, acompa-
nhando a evolucdo dos planos de integracdo nacional e de desenvolvimento apoiados
no rodoviarismo, na urbanizacdo e na industrializacdo - esta com importante partici-
pac¢ao da industria automobilistica. Dentre os exemplos mais notaveis deste programa
apo6s Brasilia esta a Rodoviaria de Jau, também projetada por Vilanova Artigas. Nesta
arquitetura se notam importantes reflexos da Plataforma Rodoviaria, quanto a sua im-
plantacdo, a sua relacdo com o sistema viario da cidade e a sua escala e fun¢do urbana
como um programa ampliado além das premissas basicas de equipamento de trans-
bordo.

Fora estes trés exemplos notaveis - Londrina como antecedente, Brasilia como mo-
delo e Jau como consolidagdo da estacdo rodovidria modernista enquanto programa

- ha uma ampla producgdo arquitetdnica. Exemplos mais ou menos conhecidos que
tiveram repercussao principalmente na época de sua construcdo, como as rodoviarias
de Cuiaba e Goiania, projetadas por Paulo Mendes da Rocha e equipe, e Jodo Pessoa,
projetada por Glauco Campello - rodoviarias que receberam publicacdes em periédicos
como as Revista Acrépole, Médulo e Projeto. H3, também, arquiteturas praticamente
anbénimas, obras modernistas que ndo receberam publicacdes especificas, mas com-
parecem em imagens como, por exemplo, cartées-postais ou fotografias do Acervo
Iconografico da Biblioteca da FAUUSP e da Biblioteca do IBGE.
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Figura 15

Abaixo. Construcdo dos viadutos-plataformas
da Plataforma Rodoviaria de Brasflia. Imagem:
Arquivo Publico DF In: Vitruvius

> Figura 16,17 e 18

Pagina seguinte. Cortes transversais compa-
rados. Acima: Plataforma Rodoviéria de Brasilia.

Abaixo a esquerda: Estagdo Rodoviaria de Jay;
a direita: Estagdo Rodovidria de Londrina.
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Estas arquiteturas surgiram na convergéncia do imaginario modernizador estatal com
o imaginario modernista arquiteténico. Foi tal confluéncia que viabilizou, em larga
escala, esta produc¢do em diversas cidades brasileiras. Esta pesquisa, portanto, preten-
deu perscrutar estas obras e reconhecer estes imaginarios para, entdo, constituir uma
constelacdo de imagens - reuniao de desenhos, fotografias, textos etc., como forma de
interpretacdo destes fendmenos.

Ao mesmo tempo, reconhece-se o esgotamento destas imagens e destas arquiteturas
no contexto contemporaneo. De certa forma, a nova producdo lembra alguns aspectos
das esta¢Oes rodoviarias anteriores a Brasilia: tratam-se de poucas obras esparsas,
arquiteturas que se voltam principalmente para a resolucao de suas fun¢bes basicas de
embarque e desembarque e, do mesmo modo que as primeiras esta¢cdes rodoviarias
remetiam a um outro programa - a estacao ferroviaria, as novas rodoviarias parecem
ter como modelo a arquitetura aeroportuaria, isto €, equipamentos distantes dos cen-
tros urbanos e isolados de seu contexto.

A desativacdo da Antiga Rodoviaria de Sao Paulo, maior metrépole brasileira e impor-
tante centro do debate e producdo arquitetdnicos, em 1982 parece ser um fator chave
para a compreensao destas mudancas. As novas esta¢des rodoviarias de Sao Paulo,
nos bairros Jabaquara, Vila Guilherme e Barra Funda, representaram uma transicao
de discurso e de postura, tanto do Estado quanto dos arquitetos, sobre o programa
da estacao rodoviaria. Mudam-se os imaginarios modernista e desenvolvimentista das
décadas de 1960 e 1970 para um novo imaginario funcionalista pautado na resolucdo
de problemas sob o prisma da engenharia de transportes.

Esta pesquisa visa, por fim, debater o papel contemporaneo destas arquiteturas mo-
dernistas. Afinal, poderiam estas obras descrever uma narrativa sobre os desejos e
resultados do pensamento modernista? Estas arquiteturas poderiam, de alguma forma,
servir de referéncia neste momento de importantes contestacdes sobre as relacdes
entre pessoas, edificios e espagos publicos nas cidades brasileiras contemporaneas?
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ASPECTOS METODOLOGICOS

Este trabalho possui uma raiz empirica. A partir da experiéncia pessoal pregressa com
algumas estag¢des rodovidrias, cogitou-se uma possivel relacdao entre estas arquiteturas.
As estac8es reconhecidas a priori eram: Blumenau, Florianépolis, Curitiba, Sdo Paulo
(Tieté), Jau, Sdo Carlos e Araraquara. Em todas estas destacava-se a estética brutalista,
com a estrutura em concreto armado aparente. Entre algumas destas, nota-se um vin-
culo estreito na composicdo espacial e na implantacdo, sobretudo nos casos de Blume-
nau, Curitiba e Sao Carlos. Tratavam-se de arquiteturas térreas integradas a cidade, de
facil acesso e abertas para a rua.

A suposicdo central desta pesquisa € que estas obras estariam na confluéncia de dois
imaginarios: o imaginario modernizador e desenvolvimentista estatal e o imaginario
modernista arquitetdnico, estando estas obras profundamente vinculadas aos proces-
sos de integracdo nacional, por via rodoviaria, e de urbaniza¢ao do pais.

A pesquisa se desenvolveu através da sobreposicdo da iconografia, através de fotogra-
fias e desenhos histéricos ou levantados in loco a bibliografia historiografica. Os proce-
dimentos metodoldgicos aplicados na pesquisa encontram amparo nas atividades do
Grupo de Pesquisa CNPq Representaces: Imaginario e Tecnologia, vinculado a Area de
Concentracdo da Tecnologia da Arquitetura, Linha de Pesquisa: Processo de Producdo
da Arquitetura e do Urbanismo / Representac¢des, no qual as questdes sobre a pesquisa
foram debatidas em seminarios anuais desde 2016.

Aos exemplos conhecidos se somaram os casos consagrados da Rodoviaria de Londri-
na, projetada por Vilanova Artigas, e da Plataforma Rodoviaria de Brasilia, projetada por
Lucio Costa. Londrina acabou sendo afastada do conjunto principal de obras levanta-
das, a principio, por estar temporalmente e esteticamente isolada das demais obras,
nao configurando um exemplo do mesmo fendmeno. Ainda assim, este projeto foi con-
siderado um importante antecedente, significativo para a comparacao e entendimento
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de diversos aspectos do conjunto principal. A Plataforma Rodoviaria, por outro lado,
apresentava uma série de congruéncias com as demais obras, ndo apenas em questdes
estéticas e estruturais, com seus pilares em concreto aparente e uma estrutura racional
e modular, mas, principalmente, por sua relacdo e discursos eminentemente urbanos.

O desenvolvimento da pesquisa contou, basicamente, com quatro etapas complemen-
tares, que configuraram o seu método de desenvolvimento, sao elas:

1) Levantamento, leitura e analise do material bibliografico e acervo iconografico;
2) Reconhecimento prévio do tema;

3) Visitas a campo;

4) Organizacdo e interpretacao dos dados;

A seguir estas etapas serao descritas juntamente com o resumo de seus resultados
pontuais, que serviram de base para a pesquisa que se apresenta nos capitulos subse-
guentes.

1) Levantamento, leitura e analise do material bibliografico e acervo iconografico.

A bibliografia que serviu de fundamento teorico para esta pesquisa se dividiu em qua-
tro eixos de estudos: I) conceituagao teérica da modernidade e modernismo; Il) pano-
rama da arquitetura modernista brasileira do periodo; 1) levantamento bibliografico/
iconografico das esta¢des rodoviarias do periodo; IV) estudos sobre as representacdes,

0 imaginario e interpretacao da imagem. Com estas leituras, pretendeu-se identificar os

aspectos da modernidade e dos preceitos tedricos modernistas presentes nas diversas
representacdes e imaginario das esta¢Bes rodoviarias do periodo elencado. A seguir se
discriminam algumas das obras levantadas em cada eixo:

I) A conceituacdo de modernidade e modernismo que embasaram esta pesquisa tem
como referéncia fundamental as obras “A condi¢do pés-moderna” de David Harvey, na
qual o autor apresenta alguns aspectos da modernidade e modernismo, bem como

a passagem para a condi¢do contemporanea, dita “pés-moderna”; “Tudo que € sélido
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desmancha no ar” de Marshall Berman apresenta interpreta¢des da modernidade,
sobretudo na literatura do século XIX, identificando seus reflexos na vida urbana e nas
cidades a partir da experiéncia de autores como Baudelaire, Dostoievski e Goethe. O
ensaio “O pintor da vida moderna” de Charles Baudelaire foi outra obra importante por
tratar justamente de questdes fundamentais da condi¢do moderna, sendo um autor
citado tanto por Harvey quanto Berman.

A este tema foram incorporados analises similares do ponto de vista brasileiro. A
Revoluc¢do Burguesa no Brasil de Florestan Fernandes trata sobre o processo de mo-
dernizacao brasileira considerando a constituicdo de um estado nacional a partir da
independéncia. Fernandes nota a formag¢ao de um estado moderno, enquanto configu-
racdo burocratica, assimilando aspectos das principais na¢des europeias, concomitante
a persisténcia das estruturas sociais coloniais, marcadas num primeiro momento pela
continuidade do trabalho escravo e, na sequéncia, pela manutencdo de desigualdades
sociais e privilégios de classe. De modo similar a Marshall Berman, Roberto Schwarz faz
uma leitura da obra de Machado de Assis de forma a entender em sua prosa, principal-
mente em “Memdrias Postumas de Bras Cubas”, os impactos desse processo de moder-
nizagdo brasileiro. O conto “Evolu¢do” de Machado de Assis ao lado do filme “Sao Paulo:
Sociedade Andnima” sdo duas obras que ajudam a explicar as raizes e resultados do
processo de modernizacdo brasileira, baseado na ideia de integra¢do nacional, por via
da rodoviariza¢ao, urbanizacao e industrializacao.

Numa chave mais préxima da arquitetura estudada, “Urbanismo em fim de linha" da
filosofa Otilia Arantes discute aspectos do desejo transformador moderno e como este
se dissipou na condi¢ao contemporanea. “Caminhos da Arquitetura” de Vilanova Artigas
apresenta uma coletanea de publica¢des e ensaios do arquiteto que discutem sua
arquitetura e seu viés transformador, bem como a coletanea de textos sobre a arqui-
tetura e urbanismo modernistas organizado por Alberto Xavier: “Depoimento de uma
geracao”.
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Il) Foram consultadas obras que trataram especificamente do panorama modernista
brasileiro, dentre as quais destacam-se “Arquitetura contemporanea brasileira” de Yves
Bruand; “Arquitetura moderna no Brasil” de Henrique Mindlin e “Arquitetura moderna
brasileira” de Sylvia Ficher e Marlene Acayaba. Sendo estes trabalhos que discutem a
arquitetura modernista ainda em meio ao fenémeno, isto é, uma perspectiva mais in-
terna ao movimento. A estas obras se somam panoramas contemporaneos que miram
de maneira mais critica a produ¢dao modernista brasileira, por exemplo: “Arquiteturas
no Brasil 1900-1990" de Hugo Segawa e “Brasil: arquiteturas ap6s 1950” de Maria Alice
Junqueira Bastos e Ruth Verde Zein.

II) Para a identificacdo das esta¢Bes rodoviarias foram consultados titulos monogra-
ficos sobre arquitetos que tiveram participacdo em projetos de esta¢des rodoviarias
como, por exemplo, Vilanova Artigas, Paulo Mendes da Rocha e Lucio Costa; teses e dis-
sertacOes sobre esta¢des rodovidrias e infraestruturas de mobilidade como “A estacao
rodoviaria de Jau e a dimensdo urbana da arquitetura” de César Shundi lwamizu e “A
plataforma rodoviaria de Brasilia: infraestrutura, arquitetura e urbanidade” de Martin
Corullon; volumes de periddicos como Acrépole, M6dulo, Habitat e Projeto das décadas
de 1960, 1970 e primeiros anos da década de 1980; artigos contemporaneos sobre o
assunto publicados em plataformas digitais como Vitruvius (www.vitruvius,com.br) e
Archdaily Brasil (www.archdaily.com.br) entre outros e artigos publicados em anais de
seminarios e congressos que discutiram a arquitetura das rodoviarias do periodo.

Fontes iconograficas importantes foram consultadas como o ambiente colaborativo
ARQUIGRAFIA (www.arquigrafia.org.br), no qual se destacam imagens digitalizadas de
esta¢des rodoviarias que fazem parte do Acervo Iconografico da Biblioteca da FAUUSP;
a Biblioteca do IBGE (biblioteca.ibge.gov.br) que fornece imagens digitalizadas de esta-
¢Bes rodoviarias de varias cidades do pais; e imagens digitalizadas de cartdes-postais
disponiveis através de blogs memorialistas ou sites de leildo virtual variados.

IV) Titulos que discutam o papel das representacdes, da imagem e imaginario o e suas
possibilidades interpretativas como, por exemplo, "Saber ver a arquitetura” de Bruno
Zevi; "Atlas Mnemosyne” de Aby Warburg e os trabalhos que derivam e discutem o seu
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método de interpretacdo da imagem; “O imaginario” e “Estruturas antropolégicas do
imaginario” de Gilbert Durand; “O imaginario” de Jean-Jacques Wunenburger e “Musée
imaginaire de la sculpture mondiale” de André Malraux.

2) Reconhecimento prévio do tema

O programa da estacao rodoviaria como uma tipologia do modernismo brasileiro, de
certa forma auténoma dentro do campo, foi abordado anteriormente por alguns auto-
res. A principio, havia mais um reconhecimento de um campo do que um levantamento
propriamente dito. A comecar por Yves Bruand, em seu livro “Arquitetura Contempora-
nea no Brasil” escrito em 1969. No capitulo de conclusdo, Bruand menciona a arquitetu-
ra de transportes no Brasil, destacando a proeminéncia do modal rodoviario:

(...) O crescimento subito e a profunda transformagdo dos meios de
comunicagdo exigiram a construc¢do de varios novos locais para acolher
carga e passageiros. Mas o balango arquitetonico é bastante restrito.

As instala¢Bes portuarias foram dotadas apenas de tristes armazéns; as
esta¢des ferroviarias, quase todas datando do grande periodo de desen-
volvimento da via férrea (fins do século XIX, comec¢o do século XX), sdo
imensas construgdes horrendas ou simples casas de campo descarac-
terizadas (exceto a estacdo de Mayrink, de Dubugras). Foram feitos es-
forcos consideraveis pelos aeroportos; mas 0s Unicos sucessos estéticos
indiscutiveis situaram-se entre 1936 e 1944 (Aeroporto Santos Dumont
do Rio de Janeiro, de Correa Lima para hidravides, e de M.M.M. Roberto
para os avides), ou seja, durante as primeiras experiéncias, quando as
autoridades deram a esses edificios o valor de exemplos; depois, tornou-
-se muito frequente confiar a tarefa a técnicos, em vez de verdadeiros
arquitetos, e foi isso que ocorreu recentemente em Brasilia, onde o
projeto de Niemeyer foi descartado em favor dos planos de engenheiros
dos servicos aeronauticos. Em compensacao, as esta¢des rodoviarias,
necessarias por causa do fantastico aumento do trafego de 6nibus a par-
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tir da constru¢do de uma importante rede de vias pavimentadas, depois
de 1950, deram origem a uma série de obras de boa qualidade, iniciada
por Artigas em Londrina. (2012, p.374)

Outro autor a reconhecer a importancia do programa dentro de uma agenda moder-
nista e modernizadora é Hugo Segawa. Em seu livro “Arquiteturas no Brasil 1900-1990",
Segawa localiza um subitem especifico para os Terminais Rodoviarios de Passageiros
(2014, p. 167-168) no seu capitulo “Episdédios de um Brasil Grande e Moderno 1950-
1980", o qual trata, justamente, sobre a arquitetura do desenvolvimentismo brasileiro
e do periodo do dito “milagre econémico”. Hugo Segawa aponta a década de 1960
como um momento de inflexdao para o programa (2014, p.167-168), no qual as estacdes
rodoviarias passavam a entrar na agenda publica, especialmente com a normatizagao
do programa junto aos departamentos federais e estaduais (2014, p.168). A leitura do
autor é corroborada por esta pesquisa, com destaque para a observacdo sobre a am-
pliacdo do programa:

A estac¢do rodovidria ndo mais era concebida como um espago exclusivo
para o transbordo de passageiros: constituia também local de vivéncia
publica e lazer, lugar de encontro para a popula¢do da cidade, ofere-
cendo bares, restaurantes e pequeno comeércio como atrativos. (2014,
p.168)

Entre os periddicos analisados destacam-se alguns artigos que tratavam sobre o
fendmeno da construcdo de estacdes rodoviarias no Brasil. Estes artigos aprofundam
questdes que nas obras bibliograficas eram tratadas de forma mais superficial, tra-
zendo maior niumero de exemplos e também depoimentos de arquitetos. Em outubro
de 1979 a revista “A Construcdo Sao Paulo” publicou a reportagem de capa “Terminais
rodovidrios valorizam arquitetura no interior” (Fig. 19) (p. 8-16). Este artigo incluiu uma
série de entrevistas com arquitetos responsaveis por, entdo, recentes terminais rodovi-
arios no interior do estado de Sao Paulo. Destaca-se, mais uma vez, o reconhecimento
do papel simbdlico conferido ao terminal rodoviario como um equipamento ampliado
para além de suas premissas basicas:
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Figura 19

Abaixo. Capa da Revista "A Constru¢do Sdo
Paulo”, dedicada aos terminais rodoviarios do
interior do Estado.
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Por se tratarem de obras intimamente vinculadas ao poder publico e de
interesse social, 0s terminais de passageiros tém de representar para a
comunidade significado bem mais amplo do que o de um simples ponto
de passagem. Os projetos, por isso, mais do que prever a execu¢do

de um edificio em condi¢Bes de atender adequadamente as funcdes
tecnicamente especificas de um terminal, precisam captar o espirito que
acompanha a propria existéncia da esta¢do, particularmente nas peque-
nas cidades, onde ela se revela um lugar de vivéncia - espécie de ponto

de encontro entre pessoas. (p. 8)

O artigo “Terminais e coberturas” também foi reportagem de capa, desta vez na Revista
Projeto de novembro e dezembro de 1981 (p. 24-26). O artigo, assinado pelo arquiteto
Jodo Sampaio, menciona o papel de destaque da estac¢do rodoviaria no panorama na-
cional, em meio a hegemonia do modal rodoviario de transporte:

N&o existem estatisticas precisas, entretanto, as entidades publicas
ligadas ao assunto estimam que o modo rodoviario de transportes é
responsavel por 80% a 90% dos deslocamentos de passageiros e ndo
convém contar com alterac@es significativas neste quadro.

Nas Ultimas décadas, houve um aumento consideravel nas migragoes in-
ternas. Galchos foram parar em Rondénia, nordestinos vieram trabalhar
no Mato Grosso, mineiros se deslocaram para o Pard, numa gigantesca
movimentagdo em busca de melhores condi¢des de trabalho. Segundo
o Ultimo censo, enquanto a populacao brasileira como um todo crescia a
uma taxa média anual de 2,47%, a de Ronddnia crescia 15,80%, a de Ro-
raima 6,81%, a do Mato Grosso 6,62% e a do Distrito Federal 8,13%. Em
contrapartida, no Parana a populacéo cresceu 0,94%, em Minas Gerais
1,53%, na Paraiba 1,52% e no Rio Grande do Sul 1,55%.

E estas viagens ndo foram feitas de trem, navio e, muito menos, de avido.
O 6nibus foi o vefculo. E durante muito tempo - ja que é impossivel des-
prezar a imensa estrutura rodoviaria implantada - este pais dependera

do transporte rodoviario (...).
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Esta grande movimentac¢do de Onibus e passageiros, entretanto, nao

se utiliza apenas das rodovias. Os deslocamentos se ddo a partir de
determinados pontos de origem e se orientam a determinados pontos
de destino. Tais pontos de embarque e desembarque determinam um
equipamento proéprio: a Estagdo Rodoviaria ou os Terminais Rodoviarios
Interurbanos de Passageiros, como preferem alguns técnicos. (1981,
p.24)

Em 1986 novamente a Revista Projeto (n.94) publicou uma reportagem de capa com o
titulo “Transportes urbanos: a arquitetura, as obras, o impacto e a critica”. Ainda que
ndo fosse um artigo exclusivo sobre as estacdes rodovidrias, estas receberam um im-
portante destaque no artigo de Ruth Verde Zein. Tal énfase no trabalho da autora pos-
sivelmente decorria da predominancia destas estruturas de transporte no Brasil - como
ja indicara o artigo de Jodo Sampaio. Zein também identificava nos anos 1960 um ponto
de inflexdo: “A partir da década de 60, com o incremento dos transportes rodoviarios,
guase toda a cidade brasileira passou a ter sua estacao” (1986, p.70). Nesta sua leitura,
a Plataforma Rodoviaria de Lucio Costa* tem um papel importante, como postulacdo de
um centro de pais (1986, p.70).

Além desta producao bibliografica, destacam-se duas dissertacdes de mestrado que
analisaram sob uma perspectiva ampliada o programa da estacdo rodoviaria, relacio-
nando uma série de exemplos. “Os terminais rodoviarios de passageiros do interior do
Estado de Sdo Paulo: ontem e hoje” de José Roberto da Costa Lima foi uma disserta-
¢cdo de mestrado defendida na FAUUSP em 2004. Lima levantou um histérico sobre a
implantacdo de terminais rodoviarios no Estado de Sao Paulo e analisou principalmen-
te os impactos do Manual de Implantacdo de Terminais Rodoviarios de Passageiros
(MITERP), publicado em 1976 pelo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
(DNER).

A outra dissertacdo de mestrado sobre o tema é intitulada “Portais Urbanos - Rodo-
viarios” defendida por Ana Maria Barboza Lemos na UFRGS em 2007. Lemos analisou
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Dentre os trabalhos levantados que tratavam
sobre o programa da esta¢do rodoviaria numa
perspectiva ampliada, o artigo de Ruth Verde
Zein foi um dos primeiros a pontuar o papel da
Plataforma Rodovidria como marco para esta
producdo no Brasil (ZEIN, 1986, p.70).
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os projetos da Plataforma Rodoviaria de Brasilia, e das estac8es rodoviarias de Londri-
na, Jau, Cuiaba, Goiania e Vitéria. A autora comparou estas arquiteturas a portais de
entrada das cidades. O trabalho também considerou as altera¢des sofridas no contexto
contemporaneo nestas obras.
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< Figura 20

Mapa das esta¢Bes rodovidrias visitadas.

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

3) Visitas a campo

Ao longo do processo de pesquisa foram organizadas visitas a campo com o intuito de
aferir a realidade de algumas das obras levantadas previamente. Tratavam-se de cons-
tru¢des, em sua maioria, com mais de 40 anos, portanto, as visitas visavam verificar as
condi¢Bes destas obras nas cidades contemporaneas. Ao todo foram organizadas cinco
incurs@es, onde se verificaram ao todo 18 obras. A seguir estdo expostas de maneira
resumida algumas impressdes e imagens fotograficas. As fotografias levantadas in

loco foram catalogadas e disponibilizadas online através do ambiente colaborativo
ARQUIGRAFIA. Junto com outras imagens de colaboradores e do Acervo da Biblioteca
da FAUUSP, estas imagens foram reunidas no alboum “Rodoviarias Brasileiras”
(www.arquigrafia.org.br/albums/483).
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< Figura 21

Estacdo Rodovidria de Sumaré. Imagem do
autor

< Figura 22

Estacdo Rodovidria de Limeira. Imagem do
autor




> Figura 23

Pagina seguinte. Estacdo Rodovidria de Limeira.
Imagem do autor

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

12 Visita
Sumaré

A Estacdo Rodoviaria de Sumaré, projetada por Gustavo Neves da Rocha Filho e cons-
truida em 1979, caracteriza-se por um volume sobre pilotis, onde param os énibus. E

a Unica dentre as esta¢des levantadas totalmente pré-fabricada: vigas, pilares, lajes e
elementos de vedacdao em concreto armado pré-moldado. A esta¢do sofreu algumas
alteracdes, a mais impactante foi a pintura de seus elementos pré-fabricados de con-
creto aparente. Também foi construido um pequeno bloco anexo, bloqueando parte do
térreo livre. A estacdo também funciona como um terminal da Empresa Metropolitana
de Transportes Urbanos (EMTU) atendendo a regidao metropolitana de Campinas. Ao
seu redor ha intensa atividade comercial e de servigos.

Limeira

A Rodoviaria de Limeira, projetada por Zenon Lotufo em 1973, é caracterizada por um
volume sobre pilotis, assim como Sumaré. Este térreo dos pilotis é o espaco das pla-
taformas de embarque e desembarque. A estacdo preserva bem suas caracteristicas
originais. Devido a declividade do terreno - a estacdo esta entre uma rua elevada e
uma rua baixa - a estacao é acessada pelo seu nivel superior através de uma marquise
e passarela. Este nivel de chegada é um grande sagudo com um vazio central iluminado
por janelas altas distribuidas em todas as fachadas e um renque claraboias circulares
em todo o centro do edificio. Bilheterias, lojas, servicos e um restaurante se organizam
na periferia do nivel de acesso. Um lance de rampas leva as plataformas, passando por
um mezanino técnico, onde também estdo os sanitarios. No nivel inferior ha espaco de
espera e alguns quiosques. A estacao fica ao lado da antiga estacao ferroviaria e seu
entorno também é marcado por lojas e servicos, incluindo hotelaria.

Sdo Carlos

A Rodoviaria de Sao Carlos, projetada por Benno Perelmutter e Marciel Peinado em
1978, possui uma forma e conceito de projeto muito tipico entre as estacdes levantadas
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pela pesquisa. Trata-se de uma grande cobertura independente que ampara um térreo <Figura 24
livre onde os programas como bilheterias, lojas, restaurante e sanitarios se desenvol- Pagina anterior. Estacao Rodoviaria de 530

) Carlos. Imagem do autor
vem em volumes livres.

A estacdo preserva a maioria das caracteristicas originais do projeto. Sua cobertura é
conformada por grandes porticos de concreto armado aparente moldado in loco e uma
sucessao de lajes pré-moldadas estreitas apoiadas sobre os porticos. Ha espaco para

iluminacao zenital entre estas lajes, que se caracterizam pelas compridas faixas de luz
que cortam a estacdo de fora a fora.

O térreo livre acompanha a declividade natural do terreno e divide-se em trés subniveis
com as seguintes fung¢des: 1) nivel mais alto: acesso e bilheterias; 2) nivel intermedia-
rio: lojas, servicos, restaurante, sanitarios e espera; 3) nivel mais baixo: plataformas de
embarque e desembarque. Ha, ainda, um subsolo técnico, acessivel por uma escadaria
desde o nivel das plataformas. Houve um acréscimo: uma cobertura de policarbonato
e estrutura tubular metalica, cria um ponto de dnibus urbanos na cota mais baixa da
estacdo. Em seu entorno ha bares, restaurantes, comércio, servicos e, também, casas e
edificios residéncias de pequeno porte - de trés a cinco pavimentos.

Araraquara

A Estacdo Rodoviaria de Araraquara, projetada por Adyr Moura Ferreira e construida
em 1981, é um edificio que se desenvolve em trés niveis, encaixado no terreno. O aces-
so se da pelo nivel superior, que se configura como uma grande laje que cobre todo

o terminal, nesta area se concentra a maioria do programa voltado ao publico, com
bilheterias, comércio e servicos. Dois canh8es de iluminacgao zenital atravessa a laje de
cobertura direto para o nivel inferior. Este nivel, das plataformas, possui também um
mezanino e é acessado por rampas em curva.

A estacdo fica as margens de uma avenida expressa e tem pouca relacdo com o entor-
no, ha muitos lotes ainda vazios ao redor. O concreto foi pintado de cor cinza, descarac-
terizando o seu aspecto original.
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> Figura 25

Estacdo Rodoviaria de Sdo Carlos. Imagem do
autor

> Figura 26

Estacdo Rodoviaria de Araraquara. Imagem do
autor




Jau

Da mesma forma que a Rodoviaria de Araraquara, Jau projetada por Vilanova Artigas e
construida em 1973, ocupa o terreno em niveis de forma ajustada no terreno. Porém,
diferente de Araraquara, todos os niveis em Jau se abrem para o espaco publico. O
nivel principal de acesso € pela cota inferior, |a se encontram as bilheterias e o inicio do
jogo de rampas que conduz para a area de embarque e desembarque. Como se a rua
simplesmente cruzasse o edificio no nivel intermediario, as plataformas de embarque e
desembarque sdao uma espécie de tunel entre o arrimo e a laje de cobertura. As rampas
seguem para 0 mezanino com sua galeria comercial envidragada, com vista para o cen-
tro, e para o nivel superior, onde estao os iconicos pilares da estagdo. Este nivel seria,
essencialmente um espaco publico e de acesso a rodoviaria pela rua superior.

O nivel superior recebeu um anexo de grandes proporcdes, que alterou significativa-
mente sua estética e funcionamento. A estrutura metalica coberta com telhas ondula-
da, que mimetiza de uma maneira simplificada a solucdo de iluminacdo da rodoviaria,
foi projetada por Julio Artigas como terminal urbano (IWAMIZU, 2008, p.126-127). O
acréscimo, mais alto que a laje de cobertura, acaba sendo uma barreira visual e fisi-

ca (Figura 27) para uma das vistas mais interessantes da esta¢ao rodoviaria: desde a
cota mais alta, onde a cobertura é vista como uma singela laje que delimita um espaco
publico e apresenta a estacdo, solucdo posteriormente empregada no MuBE de Paulo
Mendes da Rocha. A regido da estacdo é o centro da cidade e apresenta intensa ativida-
de de comércio e servicos, bares e restaurantes.
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Figura 27

Abaixo. Interven¢do da cobertura do terminal
urbano sobre a laje de cobertura da estagdo
rodovidria. Destaque para grades que restrin-
gem 0 acesso pelo térreo. Imagem: Google
Street View

> Figura 28

Pagina seguinte. Estagdo Rodoviaria de Jau.
Imagem do autor
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< Figura 29

Pagina Anterior. Plataforma Rodoviaria de
Brasilia. Imagem do autor

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

22 Visita
Plataforma Rodoviaria de Brasilia

A Plataforma Rodovidria, projetada por Lucio Costa junto com seu Plano Piloto, é uma
enorme infraestrutura. Estando em Brasilia, é virtualmente impossivel ndo passar
dentro dela. Trata-se da principal infraestrutura de liga¢cdo entre os eixos rodoviario e
monumental da cidade.

Seu nivel superior, bem como seus arredores, foram convertidos em imensos bolsdes
de estacionamento. A estacdo rodoviaria desde o nivel superior se revela como uma
marquise. Sob esta marquise estdo o hall das escadas rolantes, que conduzem ao me-
zanino e plataformas, e uma galeria de comercial. O mezanino, também ocupado por
lojas, restaurantes e bares, fornece uma vista para as plataformas de embarque e de-
sembarque, as quais estdo em sentido perpendicular, no nivel inferior. Também, como
um tunel descoberto, é possivel ver abaixo do nivel das plataformas a via expressa que
une as duas asas do eixo residencial.

A condi¢do atual da Plataforma Rodoviaria exclui o transporte interestadual, transfor-
mando-se num terminal urbano e perdendo um pouco a forca de ponto de chegada de
Brasilia, apesar de permanecer como uma infraestrutura essencial na paisagem urba-
na.

Na visita, a marquise de acesso estava sendo reformada, com a remo¢do do marmore
das vigas de borda e o forro. Nos arredores da Estacdo Rodoviaria do Plano Piloto estdo
os centros comerciais Conjunto Nacional e CONIC, o Teatro Nacional, a Casa de Cha,
bem como o Setor Comercial e Hoteleiro.

Antiga Rodovidria Interestadual (Rodoferroviaria)

O edificio implantado no local previsto para a Esta¢do Ferroviaria do Plano Piloto,

de fato, funcionou como Estacdo Rodoviaria Interestadual, desafogando a demanda
saturada da Plataforma Rodoviaria. Foi desativado em 2011, com a construc¢do do
novo terminal (ver pagina 150). Projetado por Oscar Niemeyer e construido em 1981,
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< Figura 30

Antiga Rodovidria Interestadual de Brasflia
(Rodoferroviaria). Imagem do autor

< Figura 31

Estacdo Rodovidria de Goiania. Imagem do
autor




Figura 32

Abaixo. Fachada da estagdo rodoviaria trans-
formada em shopping center. Imagem do autor

Figura 33

Abaixo. Interior da estagdo rodoviaria transfor-
mada em shopping center. Imagem do autor

> Figura 34

Pagina seguinte. Estacdo Rodoviaria de
Uberlandia. Imagem do autor

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

o edificio atualmente abriga departamentos publicos como a Agéncia Reguladora de
Aguas, Energia e Saneamento do Distrito Federal (Adasa), parte da Secretaria de Justica
do Distrito Federal e a Secretaria de Transportes e Mobilidade do Distrito Federal. Ainda
assim, parte do edificio esta parcialmente desativado e tapumado. Ndo ha qualquer
ligacdo com a trama urbana e o entorno é bastante arido, evidenciando a condic¢do de
uma franja do Plano Piloto.

Rodoviaria de Uberlandia

A Rodoviaria de Uberlandia, projetada por Fernando Graca, Flavio Aimada e Ivan Cuper-
tino, construida em 1976, segue a ideia de independéncia entre o térreo e a cobertura
como visto na Rodoviaria de Sdo Carlos, por exemplo. O térreo se organiza em patama-
res: 0 acesso se da pelo nivel intermediario, onde ha as bilheterias e um grande saguao
de espera. Meio nivel acima ha espaco para lojas, servicos e restaurante. As platafor-
mas de embarque e desembarque se organizam no nivel mais baixo. Balc8es se proje-
tam como varandas para a area de embarque e desembarque.

A estacdo rodoviaria esta conservada, os elementos de iluminag¢do zenital foram reno-
vados, trocando a fibra de vidro por acrilico transparente, o que os deixam com melhor
aspecto se comparados a outras estacdes como Sao Carlos e Jal. Ha uma interessante
relacdo com a praca em seu nivel de acesso. O entorno da estagdo apresenta caracte-
risticas distintas: a oeste ha uma atividade comercial e alguns hotéis; a leste ha muitos
lotes vazios e caracteristica predominantemente residencial unifamiliar.

Goiania

A Rodoviaria de Goiania é um dos projetos mais recentes dentre todos os visitados,
construido em 1985 e projetada por Paulo Mendes da Rocha e equipe. A estacdo foi,
todavia, severamente alterada e transformada em um shopping center (Fig. 32 e 33),
ainda que continue funcionando como estacao rodoviaria. O seu exterior ainda revela
as enormes pecas estruturais da fachada, porém pintadas e sem o térreo livre.

Como em Brasilia, o exterior da rodoviaria ficou rodeada por patios de estacionamento,
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porém, neste caso, pagos e gradeados. Seu interior, irreconhecivel, revela o caminho
contemporaneo das estacdes rodovidrias, sobreposto a uma obra modernista: um
espaco controlado, isolado e climatizado.

32 Visita
Marilia

A segunda rodoviaria de Marilia, projetada por Jodo Clodomiro Browne de Abreu e
construida em 1975, foi transformada em uma Faculdade Privada em 2003, com a
transferéncia para o terceiro terminal. De fora, nota-se a alteracdo na entrada com a
inclusdo de uma guarita e portaria na sua passarela de acesso.

O edificio € um bloco de dois pavimentos sobre pilotis. A rodoviaria é implantada num
terreno rebaixado, o que faz com que seu acesso se dé pelo nivel intermediario. A
solucao de planta livre sobre pilotis permitiu a conversao da esta¢do rodoviaria em um
estabelecimento de ensino conservando a estrutura original.

Aracatuba

A Rodoviaria de Aracatuba é um dos casos mais emblematicos do papel urbano e
simbdlico da estagdo rodoviaria no periodo estudado: seu edificio é dividido proposital-
mente com a Prefeitura do Municipio, sendo que a rodoviaria ocupa a cota mais baixa
e a prefeitura a cota mais alta, na rua paralela. Hd um grande sagudo a meio nivel entre
a rodoviaria e a prefeitura, que serve de espaco de espera e galeria comercial e de
servigos.

O edificio possui uma série de complementos e barreiras que dificultam o acesso, alte-
rando a proposta original. Porém, é interessante a sua manutencdo como um edificio
de carater publico e central, também sede do poder executivo.

Adamantina

A pequena cidade no extremo noroeste do Estado de Sdo Paulo possui uma estacdo
rodoviaria muito interessante. Trata-se de uma “praca coberta” com dois meios-niveis
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< Figura 35

Pagina Anterior. Esta¢cdo Rodoviaria de

Adamantina. Imagem do autor
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> Figura 36

Antiga Rodoviaria de Marilia. Imagem do autor

> Figura 37

Prefeitura e Rodoviéria de Aragatuba. Imagem
do autor




e um mezanino de areas técnicas. Vista da rua a estagao é um edificio mais fechado,
com a estrutura em concreto aparente e elementos vazados de concreto pintados de
branco. A declividade da rua que acompanha a cal¢ada cria dois acessos: pelo centro

0 acesso é praticamente em nivel com a rua; e, junto ao bolsdo de estacionamento, o
acesso se da por uma escadaria. Esta escadaria conduz a uma galeria de comercio e
servigos junto da entrada. No extremo oposto desta galeria, que cruza a esta¢do, ha um
restaurante e espacos de espera.

A fachada posterior, onde estdo as plataformas de embarque e desembarque é aberta
e vazada. De dentro se vé a cobertura inclinada feita de telhas autoportantes de cimen-
to armado. O edificio é uma reinterpretagao dos elementos comuns ao programa da
estacao rodoviaria, num didlogo com a arquitetura tradicional das cidades do interior.

A estacdo fica proxima ao centro da cidade em uma via de uso misto com residéncias
unifamiliares e pequenos estabelecimentos comerciais.

Penapolis

A Rodoviaria de Penapolis, projetada por Benno Perelmutter e Marciel Peinado em
1979, apresenta-se como uma grande cobertura em trelica espacial metalica. Trata-se
também de uma solu¢do em térreo livre e aberto. Bilheterias, sanitarios e servigos se
organizam em pequenos blocos livres no térreo. A cobertura tem formato trapezoidal,
algo distinto das demais esta¢des estudadas, no menor dos lados do trapézio ha uma
pequena galeria comercial aberta para a estacdo rodoviaria. O edificio fica ao lado de
um parque municipal e proximo a estabelecimentos de comércio e servicos.

Pirajui

Exemplar anterior a maioria dos casos estudados, possivelmente anterior a década

de 1950, a estacdo de Pirajui tem um aspecto de gare ferroviaria com sua cobertura
metalica alta central. Uma via exclusiva aos 6nibus atravessa a estacdo sob a cobertura
metalica. A via organiza o espacos em duas plataformas retilineas (a maneira das anti-
gas estac¢des ferroviarias do interior).
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> Figura 38

Rodoviaria de Pendapolis. Imagem do autor

> Figura 39 A L

Rodovidria de Pirajui. Imagem do autor

> Figura 40

Pégina seguinte. Estacdo Rodoviaria de
Adamantina. Imagem do autor
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42 Visita <Figura 41
Pagina Anterior. Rodoviaria de Bagé. Imagem
Porto Alegre do autor

A Rodoviaria de Porto Alegre, projetada por Elyseu Mascarello em 1969, lembra em
muitos aspectos as demais rodovidrias levantadas, porém seu projeto também apre-
senta algumas interpretac¢des peculiares sobre o programa. Subdividido em dois
blocos, o bloco central, das plataformas de embarque, de forma oblonga é uma grande
cobertura feita pela justaposicdo de abébadas modulares de concreto armado aparen-
te e pé-direito duplo. O outro bloco acompanha a rua e é, em parte, uma contraforma
que abraca o bloco central. Neste bloco junto a rua estdo as bilheterias e uma area
envidragada, com vista para o bloco central, com restaurantes e comércios.

O acesso a rodoviaria é uma galeria comercial aberta, perpendicular ao sentido da rua,
cruzando os dois blocos. Esta galeria é coberta por um prolongamento de cinco abé-
badas do bloco central. Num jogo de meios niveis, a galeria de acesso mergulha sob
um viaduto que é a circulagao dos 6nibus, gerando um efeito cenografico: os dnibus
atravessam a poucos metros sobre os transeuntes.

A rodoviaria fica numa area movimentada do centro da cidade, préxima ao Mercado
Municipal. Em sua frente ha uma consolidada infraestrutura hoteleira e também ha a
intensa atividade comercial e de servicos do centro. Seu fundo é limitado por um gran-
de complexo de vias expressas e viadutos as margens do Rio Guaiba.

Bagé

A Rodoviaria de Bagé, construida em 1978, recobra a configuragdo espacial da Rodovia-
ria de Porto Alegre, dividida em dois blocos. Em Bagé estes blocos funcionam de manei-
ra bastante independente. Na cota mais alta se vé a area de embarque e desembarque,
uma estrutura de moédulos porticados de concreto armado aparente, desenvolvida em
circulo. Ela é ladeada por um grande patio de paralelepipedo aberto para a cidade.

O bloco de acesso na cota mais baixa € um volume mais fechado e independente. O
volume central conta com as bilheterias e dreas administrativas. Uma escada leva o
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> Figura 42

Rodoviaria de Porto Alegre. Imagem do autor.

> Figura 43

Rodovidria de Bagé. Imagem do autor.
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visitante direto ao restaurante no piso superior deste bloco central de acesso. Da rua,
dois bracos, um de cada lado deste bloco central, sdo lojas voltadas diretamente para
0 passeio publico. Uma rampa conduz a area aberta de embarque e desembarque. Ao
redor do vazio da rampa abriga-se uma galeria comercial, no mesmo nivel das platafor-
mas. Este hall comercial e de circulacao é iluminado por faixas de aberturas zenitais.

Com uma movimenta¢ao menos intensa de 6nibus, Bagé possui uma outra relagdo
com a cidade, se comparada com Porto Alegre, aproximando-se mais da condicao de
uma praca de fato. Alguns passageiros acessam os Onibus direto pelo espaco aberto de
embarque e desembarque, atravessando o patio de paralelepipedos.

Cachoeira do Sul

A rodoviaria, construida em 1975, também se organiza em dois blocos, o bloco de
chegada com lojas e servicos abertos diretamente para a rua e uma abertura para uma
grande praca interna com bilheterias e balcdo de informacdes. Uma defasagem na
cobertura do patio central e da galeria de lojas permite a iluminagao natural interna por
meio de um lanternim.

A plataforma de embarque e desembarque se conecta a praca central perpendicular-
mente, em dire¢ao ao fundo da quadra. Trata-se de uma estrutura linear de concreto
armado aparente, sua disposicao lembra as plataformas ferroviarias com uma grande
praca de embarque central.
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> Figura 44

Rodoviaria de Porto Alegre. Imagem do autor.

> Figura 45

Rodovidria de Cachoeira do Sul. Imagem do
autor.




52 Visita
Sao Paulo - Jabaquara

O Terminal Rodoviario do Jabaquara, projetado por Julio Neves e Luigi Villavecchia,
atende as linhas de 6nibus em direcao ao litoral de Sao Paulo. Aberta em 1977, foi a pri-
meira estacao do projeto de descentralizacdo dos servi¢os rodoviarios da cidade, inau-
gurada antes mesmo da desativacdo da antiga estacdo na Luz. Diferente das esta¢des
posteriores do Tieté e da Barra Funda, a estacdo do Jabaquara preserva caracteristicas
marcantes das esta¢des rodovidrias modernistas estudadas. O edificio é composto por
porticos em concreto armado aparente que sustentam as telhas de cimento armado
pré-fabricadas, permitindo também a entrada da iluminagdo zenital. O edificio tem uma
interessante relacdo com o metrd, um grande hall abaixo das pistas de 6nibus organiza
o caminho para as plataformas e para o mezanino das bilheterias.

Trata-se de uma arquitetura que apresenta uma solu¢do mais préxima da rua e mais
aberta, estabelecendo uma centralidade com o entorno. Esta forma foi abandonada
nas esta¢des do Tieté e da Barra Funda, produzidas nos anos seguintes, prevalecendo
nestas ideia da estacdo como elemento isolado do entorno.

Santos

A Estacao Rodoviaria de Santos €, a maneira da Rodoviaria de Sdo Carlos, compostas
por uma sucessao de pérticos de concreto armado com um térreo livre. A obra foi
projetada por Flavio Pastore e Luigi Villavecchia e foi inaugurada em 1970. Os progra-
mas complementares se organizam em blocos independentes no térreo. O edificio se
localiza no centro da cidade, no ponto de chegada da rodovia. O edificio apresenta uma
série de alterag¢des: a estrutura de concreto foi pintada de cinza e a cobertura que era
de lajes pré-fabricadas com aberturas zenitais entre estas lajes foi substituida por telha
metalica, bloqueando, inclusive as iluminag¢des zenitais.
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> Figura 46

Terminal Rodoviario do Jabaquara. Imagem do
autor

> Figura 47

Rodovidria de Santos. Imagem do autor




Guaruja

A Estacdo Rodoviaria do Guaruja, projetada por Fabio Serrano em 1978, é marcada
pelos mdédulos estruturais: grandes lajes capitéis independentes, apoiadas por pilares
centrais em concreto aparente. A estacdo se conforma pela simples justaposicdo de
duas linhas e trés colunas dos elementos, conformando um térreo aberto. A interface
entre estes elementos permite a entrada de iluminacdo zenital no interior do espaco
coberto. Ha dois volumes sob a cobertura, onde funcionam bilheterias, lojas, cafés e
sanitarios, além de um balcdo central para informacdes.

Trata-se de uma arquitetura que organizou uma nova centralidade no Guaruja, ao seu
redor estdo o prédio da prefeitura e uma importante avenida comercial da cidade.
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> Figura 48

Pagina seguinte. Estacdo Rodoviaria do

Guaruja. Imagem do autor
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< Figura 49

Pagina anterior. Estacdo Rodoviaria de Sdo
Carlos. Imagem: Biblioteca do IBGE

5

O levantamento considerou, sob uma perspec-

tiva expandida, as obras desde 1950 até 1989.
Ha poucos dados e exemplares anteriores

a 1950. Ao mesmo tempo, acompanhando

o cenario de afastamento do Estado como
promotor da integracdao nacional (GORELIK,
2005, p.10) e, 0 esgotamento deste modelo,
ha também muito poucas esta¢des, que ndo
sejam simples galp&es, construidas nos anos
1990, foram identificadas apenas as esta¢Bes
de Piracicaba de 1994 e Santo André de 1998,
esta do Brasil Arquitetura.

> Figura 50

Paginas seguintes. Linha do Tempo

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

4) Organizacao e interpretacao dos dados

Os dados sobre as diversas estacdes rodoviarias modernistas obtidos a partir dos
levantamentos bibliograficos, iconograficos e em campo foram organizados primei-
ramente numa tabela em formato Excel (Ver anexo pag. 200)°. A tabela considerou os
seguintes campos: regido, estado e cidade; ano de construcdo (ou projeto); estado de
conservacao da edificacao; arquitetos envolvidos; e fonte de dados para consulta poste-
rior.

No total foram levantadas 129 obras, das quais apenas trés eram projetos nao execu-
tados. Destas, 84 foram possivel aferir a data, e 66 foram possivel verificar a autoria
dos projetos. Com o auxilio dos levantamentos em campo e do Google Street View e
Google Imagens foi possivel averiguar o estado atual destas arquiteturas. Na tabela as
obras foram classificadas como conservadas, quando mantinham a maioria das carac-
teristicas originais do projeto; descaracterizadas, quando as obras possuiam anexos ou
alteracdes como pintura dos elementos estruturais, troca do sistema da cobertura, que
alteravam significativamente o seu aspecto ou funcionamento original; mudanca de
uso, para obras que deixaram de ser estacdo, mas permanecem sendo utilizadas com
outras func¢des; desativadas, para esta¢des que foram fechadas, tendo sua estrutura
atualmente ociosa; e demolidas.

Posteriormente estas arquiteturas foram mapeadas e georreferenciadas através do
software QGIS. Com o georreferenciamento foi possivel interpolar as informagdes
documentadas na tabela Excel e ainda sobrepor com informa¢des sobre os municipios
brasileiros obtidas através do IBGE e imagens de satélite do Google Earth. Este traba-
lho de organizacgao possibilitou a utilizagdo de alguns recursos graficos, como forma
de analise prévia destas obras no contexto nacional. A seguir sdo apresentados alguns
destes resultados bem como as interpretacdes que se somam aos dados bibliograficos
e empiricos.
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A - Linha do tempo

A organiza¢ao dos dados numa linha do tempo permitiu espacializar as questdes tem-
porais identificadas ao longo da pesquisa. A suposicao que indicava a década de 1960 e
1970 como um importante recorte temporal para o programa foi, em parte, confirmada
pelos levantamentos. De 1960 a 1979 foram identificadas, dentre as esta¢des rodo-
viarias datadas, 53 exemplares, ou seja quase 2/3 das obras identificadas, sendo que
na década de 1970, apenas, foram 41 destas obras. Numa perspectiva ampliada, que
considera a construcdo da Plataforma Rodoviaria em 1960 e a desativacao da antiga
rodoviaria de Sdo Paulo em 1982 - marcos simbdlicos para o inicio e fim deste modelo,
foram 65 obras, isto é, mais de 75% de todo o levantamento.

Alinha do tempo também ndo deixa duvida de que, apesar de ter sido um programa
desenvolvido na década de 1950 e inicio dos anos 1960 - periodo da dita democracia
populista, a maior parte desta producdo foi feita durante o regime militar. Certamente,
o programa teve grande apoio e se consolidou neste periodo, a relacdo desta arquitetu-
ra com o regime - que a principio ndo demonstrariam uma grande afinidade, tratando-
-se da ideia de uma “praca coberta” e um espaco de convivéncia publica - sdo um dos
temas tratados por esta pesquisa.

Alguns eventos chave foram destacados na linha do tempo, relacionando-se com a
producdo das estacBes rodoviarias. Estes eventos se relacionam com o imaginario de
desenvolvimento e com o imaginario modernista. A publicacdo do Manual de Implan-
tacao de Terminais Rodoviarios de Passageiros (MITERP) pelo Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem (DNER) é um exemplo de fato que parece ter uma relacao
intrinseca com o desenvolvimento posterior das estac8es rodoviarias, uma vez que
estabelecia as diretrizes federais para novas esta¢8es rodoviarias, indicando o desejo
de organizar a expansdo do programa.
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B - Mapas tematicos

As informagdes dos levantamentos bibliograficos e iconograficos, documentadas na ta-
bela em anexo (pag. 200), puderam ser adicionadas ao arquivo de georreferenciamen-
to. Isto permitiu uma visao espacial dos dados. Somando-se estes dados foram gerados
alguns mapas que permitiram uma melhor interpretacao e elaborac¢do de hipéteses
para os fendbmenos.

As estacBes georreferenciadas estdo disponiveis online. Link para Google My Maps que
pode ser visualizado no navegador web: http://bit.ly/2TwKsru. Link para arquivo KML,
executavel com o programa Google Earth: http://bit.ly/2VMO05)7. A seguir sdo apresenta-
dos alguns mapas que procuraram organizar os fendbmenos levantados.

Mapa 1

Este mapa apresenta a distribuicdo geografica das estaces rodoviarias levantadas no
territério brasileiro. Apontando um predominio destas arquiteturas nas regides sul e
sudeste, principalmente no estado de Sdo Paulo. Outro ponto de interesse é a distri-
buicdo destas arquiteturas em todas as regides, incluindo manifestacdes no interior do
Ceara, Bahia e Goias.

Mapa 2

Este mapa distingue entre estas estacdes a data da obra. E possivel visualizar o predo-
minio das esta¢des rodoviarias produzidas na década de 1970 no mapa.

Mapa 3

Através das visitas a campo e com auxilio do Google Street View e Google Imagens foi
feito um levantamento do estado das obras. Isto foi posto no Mapa 3, que permite ve-
rificar que a maioria das estacfes levantadas conservam seu estado original, porém ha
um razoavel nimero de esta¢des que sofreram alteracbes, sobretudo alteracdes que
descaracterizaram seu aspecto original.
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Figura 52
Mapa 2
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Mapa 4

Este estudo procurou identificar as esta¢es no sistema rodoviario nacional. Observa-
-se uma possivel relacdo destas obras com o investimento em infraestrutura viaria, com
o predominio no interior de Sao Paulo e importantes polos regionais.

Mapa 5

Este mapa averiguou utilizando o Google Earth e o Google Street View, além dos dados
levantados em campo, a posicdo das estacdes rodoviarias no contexto urbano. As ro-
dovidrias em posicdo central estao locadas no centro de fato das cidades; novas centra-
lidades sao rodoviarias que, fora do centro, desenvolveram importantes atividades de
comércio e servicos nos seus arredores; rodoviarias periféricas estdo nas franjas das
cidades com pouca atividade relacionada em seus arredores; e rodoviarias isoladas sao
infraestruturas que, mesmo estando dentro da mancha urbana, nao se relacionam com
a regido onde estao locadas, por exemplo, bairros industriais ou residenciais.

Mapa 6

Este mapa, sobreposto a dados do IBGE sobre densidade habitacional, revela o predo-
minio das esta¢Bes rodoviarias em areas mais densas, isto é, areas mais urbanizadas.
Isto vai de encontro com o fendbmeno de urbaniza¢do concomitante a esta producao.
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Figura 53
Mapa 3
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Figura 54
Mapa 4
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Figura 55
Mapa 5
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Figura 56
Mapa 6
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A andlise dos mapas permite aferir, que apesar do intuito de desenvolvimento imbuido
na construgao destas infraestruturas, a desigualdade regional ndo foi completamente
superada por este processo de integra¢cdo nacional. Observa-se a um predominio de
infraestrutura e investimentos publicos nas décadas pesquisadas nas regides mais
desenvolvidas do pais. Todavia, também é interessante notar a distribuicdo desta arqui-
tetura modernista além dos grandes centros e das regides mais ricas, mesmo que em
menor numero, também como efeito deste processo.

E possivel observar alguns padrées na implantacdo destas rodovidrias, que vdo de
encontro com o discurso destes projetos: tratam-se, em ampla maioria, de espagos
geradores de centralidade, integrados a vida urbana.

Quanto ao estado de conservacgao e a situagdo destas arquiteturas, nota-se que apesar
de serem muitas obras com 40 a 50 anos de uso, elas continuam atendendo sua fung¢do
inicial, revelando uma longevidade do projeto modernista no contexto urbano. Entre

as obras descaracterizadas destacam-se os exemplos de Goiania, transformada em

um shopping center, enquanto mantém também a func¢do de rodoviaria, além de casos
como Joinville, onde a substituicdo da cobertura e a pintura dos elementos estruturais
tornaram a rodoviaria praticamente irreconhecivel. A mudanca de uso apresenta uma
diversidade grande de adaptacdes: A Rodoviaria de Londrina virou um museu de arte, a
Rodoviaria de Marilia virou uma faculdade e a Rodoviaria de Jodo Monlevade virou uma
unidade de saude. Esta adaptabilidade dos projetos é também um reflexo da escala
destas obras e da versatilidade da solu¢dao modernista com a estrutura independente
das vedagdes.
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IMAGINARIOS DO MODERNISMO:
DO EDIFICIO-CIDADE A GRANDE PRACA COBERTA






< Figura 58

Pagina anterior. Umberto Boccioni, La strada
entra nella casa, 1911 - pintura a dleo. Imagem:
Sprengel Museum Hannover

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

DA CASA A CIDADE

"Observamos para breve a concretiza¢do do fendmeno: a cidade é toda
ela a casa do homem.” (CARVALHO, 1938 In: XAVIER [org.], 2003, p.53,
grifo do autor)

“A cidade é uma casa. A casa é uma cidade” (ARTIGAS, 2004, p. 119)

“Ndo ha mais membranas que separam o interior do exterior: tudo é
interior. Utopia final: um dia todo universo serd a casa do homem, o
ecimeno vislumbrado na aurora de nossa civilizagdo.” (KATINSKY, 2003,
p.224 - 227)

No quadro “A rua entra na casa” (La strada entra nella casa) do artista plastico futurista
Umberto Boccioni, uma mulher observa a cidade desde sua varanda. Nesta pintura, os
limites entre varanda e rua se confundem e se diluem numa profusao de planos, pers-
pectivas e escalas: ja ndo € mais possivel encontrar o limiar entre varanda e rua, pessoa
e cidade (Fig. 58). Esta cena ilustra um tema recorrente na producao e pensamento
modernista: o desejo de dissolucdo entre arquitetura e cidade, entre espacos publico e
privado.

Esta relacdo entre casa e cidade evocada pelo modernismo nada mais era, na verdade,
que uma (re)construcdo histérica. A comparacdo entre a casa e a cidade aparecia, por
exemplo, no tratado de Alberti “De Re Aedificatoria”, indicativo da ancestralidade da
comparagao:

(...) se for verdade o ditado dos filésofos, segundo o qual a cidade seria
uma grande casa, e a casa por sua vez uma pequena cidade, ndo estara
errado afirmar que os membros de uma casa sdo também em si peque-
nas habita¢des. (apud PISANI, 2019, p.33)

Sendo posteriormente reiterada de forma mais enfatica no tratado “/ quattro libri dell'ar-
chitettura” de Andrea Palladio: “(...) a cidade ndo seja sendo uma certa casa grande e,
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por sua vez, a casa uma cidade pequena.” (apud PISANI, 2019, p.24) A operacdo renas-
centista, contudo, transformava a comparacao classica e aristotélica® em metafora. Tal
sentido metaférico, que sinaliza um desejo de transformacdo para além de simples
relacbes métricas’, seria resgatado pelo modernismo arquitetdnico.

Este sentimento é o ponto central do ensaio, escrito em 1969, “Arquitetura e Constru-
cdo” de Vilanova Artigas, no qual o arquiteto afirmava: “A cidade é uma casa. A casa é
uma cidade” (2004, p. 119). A partir do conceito de habitar de Heidegger?, Artigas tenta-
va demonstrar que o projeto da casa e o projeto da cidade eram parte de um mesmo
objeto. A cidade sendo, portanto, uma extensao do habitar para além da soleira da
porta (ARTIGAS, 2004, p.119).

Apesar da referéncia a Heidegger, na pratica, a metafora casa e cidade encontra cla-
ramente sinais trocados entre os dois autores. Heidegger projetava o lugar da casa
tradicional sobre a cidade ao defender seu sentido de comunidade: da sociedade para
a familia. Com isso imaginava uma cidade fechada e protegida, o oposto do texto de
Vilanova Artigas.

Como aponta Daniele Pisani, Artigas escrevera seu ensaio originalmente para a Revista
Acropole sob o titulo “Duas residéncias” (2019, p.10). Acompanhando os projetos das
residéncias Mendes André e Elza Berquo, este texto projetava a cidade na casa, isto &,
imaginava uma casa que se abre para a cidade, da familia para a sociedade. Exatamen-
te o mesmo sentido da tela de Boccioni.

Portanto, o ensaio de Artigas tinha, também, dois objetivos claros: referendar a produ-
cdo residencial modernista - até entdo um dos principais campos de atua¢do dos arqui-
tetos® - como experiéncias propriamente urbanas, alheias ao limite do espaco privado;
ao mesmo tempo via no campo de producdo de obras publicas e de uso coletivo uma
continuidade da mesma experiéncia:

A medida que vdo sendo substituidas velhas concepcdes sobre o mundo
e avida, a medida que vdo sendo reorganizados os dados da realidade,
tanto da realidade da natureza como da realidade da sociedade, velhas
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6

“(...) como se ndo houvesse diferenca entre
uma grande casa privada e uma pequena
cidade” trecho da obra “Politica” de Aristételes
(apud PISANI, 2019, p.66).

7

“A comparagdo ‘como se fosse... ou ‘como se
estivesse... aproxima dois termos, estabelece
entre eles uma analogia, sugere uma seme-
lhanca, mas preserva a autonomia de cada um,
guarda um certo paralelismo, e ndo efetua ne-
nhuma substituicdo: 0 amor queima como fogo
[Camoes]. Construgdo bastante diferente da
metafora, que assume integralmente a substi-
tuicdo de um termo pelo outro - o amor € fogo
que arde sem se ver. [Cambes] (ROZESTRATEN,
2019, p.41-42)

8

“Na autoestrada, o motorista de caminhdo esta
em casa, embora ali ndo seja a sua residéncia;
na tecelagem, a teceld esta em casa, mes-

mo ndo sendo ali a sua habitacdo. Na usina
elétrica, o engenheiro estd em casa, mesmo
ndo sendo ali a sua habita¢do. Essas constru-
¢Bes oferecem ao homem um abrigo. Nelas, o
homem de certo modo habita e ndo habita, se
por habitar entende-se simplesmente possuir
uma residéncia.” (HEIDEGGER, 1954)

IMAGINARIOS DO MODERNISMO
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Esta mudanga de natureza e escala dos proje-
tos é observada, também, por Oscar Niemeyer
em seu texto “O problema social na arquitetu-
ra” de 1955, publicado na coletanea “Depoi-
mentos de uma Geragdo”: “(...) exercemos
durante vinte anos a nossa profissdo, limitada
em geral a casas burguesas, construgdes para
o governo, edificios de renda e alguns conjun-
tos residenciais.” (org. XAVIER, 2003, p. 185).

Figura 59

Abaixo. Segunda Residéncia de Vilanova
Artigas. Imagem: SPCity

Figura 60

Abaixo. Antiga Rodoviaria de Londrina (Atual
Museu de Arte). Imagem: Fernando Stankus In:
Archdaily Brasil

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

formas e simbolos arquitetonicos vdo desaparecendo. Estacdes, bancos,
estadios e pontes também vdo aos poucos aceitando novos tratamentos
formais para um encontro com a casa. Encontro com a casa na cidade,
para construir com ela a casa da nova sociedade (...). (ARTIGAS, 2004, p.
120)

O projeto da segunda residéncia de Vilanova Artigas (Fig. 59), no bairro do Campo Belo,
e a Estacdo Rodoviaria de Londrina (Fig. 60) sdo, justamente, um exemplo destas inter-
-relagdes entre casa e cidade, validadas em novos programas, conforme preconizava o
autor em seu texto de 1969. Em Londrina, Artigas demonstraria o potencial urbano da

forma empregada em sua segunda residéncia, projetada quase simultaneamente.

Com o espaco urbano como /ocus para seus edificios, os arquitetos modernistas tive-
ram a oportunidade de aprofundar os seus ensaios. Uma arquitetura aberta, trans-
parente, técnica e esteticamente arrojada desenhava um imaginario possivel para o
futuro das cidades brasileiras, amparando-se no ideal modernista de integracao entre
arquitetura e urbanismo. Num contexto de escalada da urbanizagao este também era
um imaginario de pais, tdo bem sintetizado no projeto e construcdo de Brasilia em
1960.

Arelagdo casa-cidade, metafora que conjuga o elemento mais intimo ao mais coletivo,
também prenunciava a metafora do edificio-cidade. O modernismo propunha uma au-
séncia de limites entre a producdo arquitetonica e a producdo urbana. Para entender o
lugar da estacdo rodoviaria no imaginario modernista, é importante compreender estas
relacdes da arquitetura com a cidade.
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< Figura 61

Pagina anterior. Croqui de Le Corbusier: Plano
para a Cidade de Sdo Paulo, 1929. Imagem:
www.cronologiadourbanismo.ufba.br

Figura 62

Abaixo. Croqui de Le Corbusier, plano para o
Rio de Janeiro (1929). Imagem: Archdaily Brasil
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EDIFICIO-CIDADE

Facamos o seguinte: de colina a colina, de um pico a outro, vamos im-
plantar uma via horizontal de 45 quilémetros e em seguida uma segunda
via, formando mais ou menos um angulo reto, para servir os demais
pontos cardeais. Estas vias retas sao autoestradas de grande penetra-
¢do na cidade e, na realidade realizam uma grande travessia. (...) Essas
autoestradas que proponho sdo viadutos imensos. Ndo construam arcos
onerosos para sustentar os viadutos, mas sustentem-nos por meio de
estruturas de concreto armado que constituirdo escritérios no centro da
cidade e moradias na periferia. (LE CORBUSIER, 2004, p. 253)

Em seu manifesto “Por uma arquitetura” Le Corbusier trazia, entre tantas imagens

e referéncias da nova arquitetura, fotografias da Fabrica da FIAT em Turim (Fig. 63),
projeto do arquiteto Matté Trucco de 1923 (CORBUSIER, 2006, p.204). Tratava-se de um
longo edificio em concreto armado de cinco pavimentos, cuja cobertura em laje plana
fora projetada como uma grande pista de testes, sobre a qual corriam os automoveis
fabricados na prépria planta industrial. Este era um exemplo eloquente do potencial da
nova técnica construtiva, que nao passara desapercebido pelo arquiteto franco-suico.

Poucos anos apo6s a publicagdo de “Por uma arquitetura” em suas viagens interna-
cionais difundindo suas ideias sobre a modernidade arquitetdnica e urbanistica, Le
Corbusier apresentava seus planos para o Rio de Janeiro (Fig. 62 - 1929) e Argel (Plano
Obus, 1930), variantes colossais de seus immeuble-villas, na forma de longas laminas
que acompanhariam a geografia costeira de ambas as cidades. Estes edificios abriga-
riam em si todas as fun¢des da cidade: habitacdo, comércio, servigos, escritérios etc. e,
em seu topo, numa exacerbacao do potencial da fabrica de Turim, uma autopista ligaria
a cidade aproveitando a estrutura das laminas como infraestrutura de transporte (Fig.
64).

Le Corbusier vislumbrava infraestrutura, arquitetura e urbanismo integrados de tal
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< Figura 63
Fabrica da FIAT Lingotto. Imagem: Architectuul
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Ha uma grande afinidade entre este capitulo e
0 conceito de “megaestrutura” conforme o livro
de Banham. Todavia, o termo sugere a larga
escala. Banham utiliza o termo “edificio-cidade”
(city-building) neste mesmo livro (1976, p.210),
um termo gue parece mais adequado para

as diversas manifesta¢Bes deste imaginario,
mesmo em pequenas estruturas.

11

Babel é um mito prolifico deste imaginario de
edificio-cidade: "As vozes de Babel, cidade-tor-
re, metafora de toda agdo construtiva humana,
seguem assombrando edificios e cidades.
Simultaneamente arcaicas e contemporane-
as, continuamente atualizadas - como foram
recentemente por Cildo Meireles (Babel, 2001)
e Alejandro Gonzalez Ifidrritu (Babel, 2006) -
essas vozes persistem no imagindrio ocidental
e ecoam literalmente na perpétua disputa
entre arranha-céus vertiginosos como Burj
Khalifa (2010) em Dubai, nos Emirados Arabes:
a mais alta estrutura construfda sobre a Terra
até os dias de hoje com seus 828 metros.”
(ROZESTRATEN, 2016)

12

Esta curiosa relagdo de anfiteatro cldssico e
cidade encontrava amparo real no exemplo
de Arles (Fig. 68), no litoral sul francés, cujas
rufnas haviam sido convertidas em um burgo
medieval murado, uma manifestacdo que ndo
sobreviveu ao revival novecentista.

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

forma que se tornaria impossivel isola-los. Nestes planos arquitetura e urbanismo esta-
riam integrados num objeto singular, que poderia se denominar “edificio-cidade”.

Tal qual o imaginario da casa-cidade, a convergéncia entre estas diversas escalas num
unico objeto ndo era uma invencao do modernismo. Tratava-se de uma apropriacdo
de um imaginario histérico. Exemplos como a Ponte Vecchio em Florenca (Fig. 65) e a
antiga Ponte de Londres (BANHAM, 1976, p.13-14) sdo obras que, por um acumulo de
distintas camadas temporais, se fundiram num objeto singular - amalgama de infra-
estrutura, arquitetura e espago urbano. Seria possivel acrescentar a estes exemplos,
citados no livro “Megastructure” de Reyner Banham'®, o caso brasileiro das arcadas na
Ladeira de Nossa Senhora de Conceicdo da Praia em Salvador (Fig. 66), onde os casa-
rdes estdo incrustados em uma infraestrutura urbana construida para ligar a cidade
baixa a cidade alta.

Estes exemplos de edificio-cidade, todavia, tratavam-se de ocupac8es acidentais, pro-
piciadas pelo adensamento nao planejado, como nos burgos medievais ou na cidade
colonial portuguesa. Tal imaginario abrangeu, contudo, também propostas visionarias
que, tal qual os immeuble-villas, visavam uma construcdo projetada desta convergéncia
entre edificio e cidade. Andrea Palladio procurava ordenar tais antecedentes histéricos,
por exemplo, no seu projeto para uma ponte sobre o Canal Grande impresso no seu
tratado “I quattro libri dell'architettura” e posteriormente retratada por Canaletto numa
Veneza imaginaria, ocupada por edificios da tratadistica palladiana (Fig. 67).

Outro devaneio sobre o tema do edificio-cidade foi apresentado por Pieter Bruegel
como uma interpretacdo biblica. Sua série de quadros sobre a Torre de Babel' (Fig. 69)
representam a torre como um imenso edificio-cidade. Nestas telas, uma arquitetura
classica se eleva em espiral como um zigurate - possivelmente uma referéncia historica
de Bruegel as arquiteturas da Mesopotamia, somada ao imaginario da construcao clas-
sicaromana e a técnica construtiva de tijolos e arcos, como o Coliseu'?

Esta arquitetura colossal, com um formato de acidente geografico's, contrasta com
0 cenario plano, tipico dos Paises Baixos. Talvez dentro do tema biblico da Torre de
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‘ < Figura 65
- Ponte Vecchio em Florenca. Imagem do autor

< Figura 66

Ladeira de Nossa Senhora da Concei-
¢do da Praia em Salvador. Imagem:
salvadorhistoriacidadebaixa.blogspot.com




> Figura 67

Canaletto, Capriccio con edifici palladiani, 1756-
1759, pintura a 6leo. Imagem: Wikimedia

> Figura 68

Gravura do século XVIII da citadela de Arles,
construida sobre um anfiteatro romano.
Imagem: Wikimedia
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Talvez Bruegel compartilhasse da ideia de Fu-
mihiko Maki sobre as megaestruturas: “a large
frame in which all the functions of a city or part
of a city are housed. It has been made possible by
present day technology. In a sense it is a man-ma-
de feature of the landscape. It is like the great hill
on which ltalian towns were built ..." (1964, apud
BANHAM, 1976, p.8)

< Figura 69

Pagina anterior. Pieter Bruegel, o velho. De
toren van Babel. Pintura a dleo. 1563. Imagem:
Wikimedia

Figura 70

Abaixo. Plano para Berlin Hauptstadt do casal
Smithsons. Imagem: Pinterest

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

Babel, Bruegel encontrasse uma critica a arquitetura e sociedade dos seiscentos: em
ambos os quadros, a enorme construcdo-ruina se imp&e sobre um cenario da cida-

de tradicional as margens de um porto repleto de embarcagdes. A Torre de Bruegel

é parcialmente ocupada por construg¢des vernaculares - a exemplo da estrutura da
Ponte Vecchio - e, tal qual uma cidade, apresenta uma série de atividades, trechos em
construgao e trechos arruinados. O edificio-cidade na concepcdo de Bruegel era uma
arquitetura capaz de amparar as vicissitudes da escala urbana, ainda que prenunciasse
a tragédia biblica, revelando-se, entdo, um empreendimento impossivel.

Em desenhos ampliados do seu plano Obus para Argel, Le Corbusier imaginava esta
mesma ocupacgao espontanea sobre a infraestrutura moderna (Fig. 71), o edificio cidade
poderia amparar arquiteturas vernaculares, da mesma forma que a Torre de Babel

de Bruegel. Tratava-se de uma proposta para conciliar o projeto a organicidade da
produc¢do urbana. A este imaginario persistente se poderiam somar os devaneios do
Highrise of Homes (Fig. 72), de James Wine do grupo norte-americano SITE. Em desenhos
e pinturas, Wine imaginava uma torre marcada por uma estrutura racional, em grelhas
de pilares e vigas, capaz de adensar as casas do suburbio americano. Esta obra tam-
bém parece uma imagem quase naif do que seria uma interpretacdo literal da metafora
casa-edificio-cidade.

Ainda que Le Corbusier ndo tenha retomado este tipo de projeto ao longo de sua
carreira (BANHAM, 1976, p.8), 0 imaginario do edificio-cidade se manteria como uma
constante do modernismo em suas variadas vertentes ao longo do século XX, apresen-
tando-se de maneira mais enfatica nos grandes planos, a exemplo dos immeuble-villas
corbusianos. Esta ideia de integra¢do entre arquitetura e urbanismo seria retomada
nas propostas de reconstrucao urbanas no pés segunda guerra. Entre estes projetos,
por exemplo, esta a proposta para o concurso Berlin Hauptstadt de Peter e Alison Smi-
thson (Fig. 70), na qual um edificio organico e horizontal costura a malha tradicional da
cidade, ligando-se ao térreo por meio de equipamentos como escadas rolantes. Trata-
va-se de uma proposta de edificio-cidade que costurava o tecido tradicional arrasado
pelos conflitos armados.
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< Figura 71

Croqui de Le Corbusier para o Plano Obus.
Imagem: Pinterest

< Figura 72

Highrise of Homes (Grupo SITE). Desenho em
grafite sobre papel. Imagem: MoMA

Figura 73

Abaixo. Maquete de trecho Nova Babil6nia de
Constant. Imagem: Pinterest
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Devo ao Prof. Dr. Artur Rozestraten a compara-
¢do desta tipologia de uma profusdo de niveis,
lajes, espacos abertos e fechados ao exemplo
histérico dos templos minoicos em Creta,
como o Palacio de Knossos.

15

Esta ideia é trazida, por exemplo, na discussdo
sobre a arquitetura monumental moderna
promovida por Sert, Léger e Giedion: “Today
modern architects know that buildings cannot be
conceived as isolated units, that they have to be
incorporated into the vaster urban schemes. There
are no frontiers between architecture and town
planning, just as there are no frontiers between
the city and the region. Corelation between them
is necessary. Monuments should constitute the
most powerful accents in these vast schemes.”
(1943 In: GIEDION, 1958, p.49)

16

Reyner Banham, ao comparar o projeto de
Lucio Costa ao projeto de Kenzo Tange para a
Bafa de Tdéquio, indica uma menor afinidade do
projeto brasileiro ao tema da megaestrutura:
“Both schemes feature a central ‘monumental axis’
of governmetanl and other public buildings along
a pair of parallel highways, but Costa’s are seen
as separate blocks in orderly geometrical ranks,
whereas Tange’s link up into irregular chains.”
(1976, p.51) e na sequéncia pondera, tratando
da Plataforma Rodoviaria: “(...) there would seem
to be an irrefutable case for a megastructure at
Brasilia, at the point where the monumental and
residential axes cross in a complex intersection-
-cum-bus-terminal (...)" (1976, p.51).

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

Em outro projeto de reconstrucao urbana do pds-guerra, Candilis, Josic e Woods propu-
nham uma sequéncia de lajes e vazios que delimitavam ora espago publico, ora edificio
para a Praca Rdmerberg no centro de Frankfurt'. O projeto que acabou ndo sendo
construido foi, todavia, base para o campus da Universidade Livre de Berlim, construido
poucos anos depois.

Nas décadas seguintes, planos utépicos compreenderiam este imaginario desde o
espectro da cultura popular - como nas propostas visionarias do grupo Archigram, por
exemplo Plug-In City e Walking City ou do grupo Superstudio - até a contracultura, por
exemplo no projeto situacionista de Constant Nieuwenhuys para a Nova Babil6nia (Fig.
73), um projeto que renovava outra vez o mito da Torre de Babel. Estes tantos desejos
de edificio-cidade postos em grandes planos acabariam por se infiltrar em praticamen-
te toda a produc¢ao modernista, cada constru¢do materializando-se em manifestos
sobre novas rela¢des entre arquitetura e urbanismo que extrapolavam a no¢do de um
funcionalismo estrito e da simples justaposi¢cdo do edificio a malha urbana’™.

Numa variacdo dos immeuble-villas curvilineos propostos para o Rio de Janeiro e Argel,
Le Corbusier propunha para Sdo Paulo duas imensas autopistas retilineas que, em
cruz, conectariam as cotas mais elevadas da cidade (Fig. 61). Nesta variante, uma malha
cartesiana revelaria a topografia natural sob as autopistas, as quais seriam 0s eixos
estruturantes do edificio-cidade, abrigando em si habita¢6es nas zonas periféricas e
comeércio e servicos no seu entroncamento (LE CORBUSIER, 2004, p. 253).

Ha um paralelo entre esta proposta paulista e os dois eixos definidores de Brasilia.
Lucio Costa, porém, concentraria no cruzamento axial a sua ideia de edificio-cidade:

na sobreposicdo de pistas, aterros e taludes, emergiria a Plataforma Rodoviaria de
Brasilia'. A Estacdo Rodoviaria, sendo o centro deste complexo que tdo bem traduzia

o imaginario de edificio-cidade, assumia um protagonismo que se repetiria em varios
projetos analogos pelo Brasil na década seguinte. Uma breve leitura sobre a Plataforma
Rodoviaria pode ajudar a entender o papel que este programa assumiria no imaginario
da modernizac¢do do pais e no modernismo arquiteténico brasileiro das décadas de
1960, 1970 e 1980.
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< Figura 74

Pagina anterior. Plataforma Rodovidria e
Congresso Nacional ao fundo. Imagem: Acervo
Biblioteca da FAUUSP In: ARQUIGRAFIA

17

Devo esta comparagdo ao comentario do Prof.
Dr. Lufs Anténio Jorge na banca de qualificacdo.

18

Ha uma curiosa reciprocidade nesta relacdo
entre Brasilia e Nova lorque. Em 1965 seria
construido o George Washington Bridge Bus
Terminal (Fig. 75) projetado por Pier Luigi
Nervi. O GWB Terminal possui uma relagdo
entre infraestrutura e construgdo similar a
Plataforma Rodoviaria, com a diferenca de se
inserir num contexto de uma cidade existente.
Nas palavras do critico de arquitetura Donald
Canty: “the complex is in fact, one of the boldest
amalgams of buildings and transport yet build in
the USA (..)". (1967 apud BANHAM, 1976, p.30)

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

PLATAFORMA RODOVIARIA

A Plataforma Rodovidaria de Brasilia tem importante funcao e significado no Plano Piloto
de Lucio Costa. Sua posicdo - a intersec¢do entre os dois eixos definidores monumental
e residencial - é tanto centro geografico como centro de fato da cidade. Ela é, também,
um contraponto ao espaco simbolico da Praga dos Trés Poderes, centro do pais.

Esta relacdo entre dois centros como imagens espelhadas, que se contrabalancam e

se complementam, foi compreendida por Oscar Niemeyer, sendo o embasamento do
Congresso Nacional uma interpretacdo deste reflexo simbdélico-monumental'” (Fig. 74).
Este binario de centro nacional e centro da cidade também remete a condi¢cdo eminen-
temente moderna do Plano Piloto, recobrando o ensaio de Charles Baudelaire “O pintor
da vida moderna”: “A modernidade é o transitorio, o efémero, o contingente, € a meta-
de da arte, sendo a outra metade o eterno e o imutavel.” (1996, p. 24)

A Praca dos Trés Poderes, portanto, representa os aspectos perenes da almejada
democracia republicana; por sua vez, a Plataforma Rodoviaria junto com a Torre de TV
simbolizam os aspectos frugais da vida moderna: o transporte, o ponto de encontro, o
trabalho, o lazer, as midias etc. Ambas atendem os desejos de pais moderno imbuidos
na constru¢do da nova capital.

Certamente, ndo fora incidental o fato de a Estacdo Rodoviaria do Plano Piloto ser
alcada a condi¢do de centro da Plataforma Rodoviaria. Em seu texto “Ingredientes da
concep¢ao urbanistica de Brasilia”, Lucio Costa expunha a experiéncia das viagens em
onibus de linha norte-americanos na ocasido de sua visita a Nova lorque’®, Tratava-se,
portanto de uma experiéncia definidora de importantes solucdes do projeto de Brasilia
e a ela se poderia creditar a importancia dada a Plataforma Rodoviaria no projeto da
cidade:
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A circunstancia de ter sido convidado a participar, com minhas filhas,
dos festejos comemorativos da Parsons School of Design de Nova York

e de poder entdo percorrer de Greyhound' as autoestradas e os belos
viadutos-padrdo de travessia nos arredores da cidade. (COSTA, 1995 In:
XAVIER, KATINSKY [orgs.], 2012, p.144)

No memorial para o Plano Piloto, Lucio Costa descrevia a fun¢do da Plataforma

Rodoviaria tanto como centro de lazer e diverses da cidade como ponto de chegada e

convergéncia fundamental da experiéncia urbana:

110

Nesta plataforma onde, como se viu anteriormente, o trafego é ape-

nas local, situou-se entdo o centro de diversdes da cidade (mistura em
termos adequados de Piccadilly Circus, Times Square e Champs Elysées). A
face da plataforma debrucada sobre o setor cultural e a esplanada dos
ministérios, ndo foi edificada com excec¢do de uma eventual Casa de Cha
e da Opera, cujo acesso se faz pelo préprio setor de diversées como
pelo setor cultural contiguo, em plano inferior. Na face fronteira foram
concentrados o0s cinemas e teatros, cujo gabarito se fez baixo e uniforme
constituindo assim o conjunto deles um corpo arquitetoénico continuo,
com galeria, amplas calcadas, terracos e cafés, servindo as respectivas
fachadas em toda a altura de campo livre para a instalacdo de painéis
luminosos de reclame. As varias casas de espetaculo estardo ligadas
entre si por travessas no género tradicional da rua do Ouvidor, das vielas
venezianas ou de galerias cobertas (arcadas) e articuladas a pequenos
patios com bares e cafés, e “loggias’ na parte dos fundos com vista para
0 parque, tudo no propdsito de propiciar ambiente adequado ao convi-
vio e a expansdo. O pavimento térreo do setor central desse conjunto de
teatros e cinemas manteve-se vazado em toda a sua extensdo, salvo 0s
nucleos de acesso aos pavimentos superiores, a fim de garantir conti-
nuidade a perspectiva, e os andares se previram envidragados nas duas
faces para que os restaurantes, clubes, casas de cha etc. tenham vista,
de um lado para a esplanada inferior e do outro para o aclive do parque
no prolongamento do eixo monumental e onde ficaram localizados os

Figura 75

Abaixo. George Washington Bridge Bus Termi-
nal em Nova lorque, projeto de Pier Luigi Nervi,
1965. Imagem: Wikimedia

19

Empresa de via¢do rodovidria norte-americana.
(nota minha)
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Figura 76

Abaixo. Piccadilly Circus, Londres. Cartao-pos-
tal da década de 1960. Imagem: Pinterest

Figura 77

Abaixo. Plataforma Rodoviaria e Conjunto
Nacional em Brasilia, década de 1980. Imagem:
Pinterest

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

hotéis comerciais e de turismo e, mais acima, para a torre monumental
das esta¢bes radiotransmissoras e de televisdo, tratada como elemento
plastico integrado na composicdo geral. Na parte central da plataforma,
porém disposto lateralmente, acha-se 0 sagudo da esta¢do rodoviaria
com bilheteria, bares, restaurantes etc., construcao baixa, ligada por
escadas rolantes ao “hall” inferior de embarque separado por envidra-
camento do cais propriamente dito. O sistema de mao Unica obriga os
Onibus na safda a uma volta no outro sentido, fora da area coberta pela
plataforma, o que permite ao viajante uma Ultima vista do eixo monu-
mental da cidade antes de entrar no eixo rodoviario-residencial, - des-
pedida psicologicamente desejavel. (COSTA, 1957 apud BRAGA, 2010, p.
169-170, grifo do autor)

No projeto de Lucio Costa a estagao rodoviaria substituia a tradicional relacao da esta-
cdo ferrovidria com os centros urbanos. Com isso, o arquiteto aproximava o imaginario
arquitetdnico ao imaginario modernizador estatal, o qual tinha no modal rodoviario um
vetor de desenvolvimento e integracao nacional. Isto explica o desejo de Lucio Costa

na implanta¢do da Plataforma Rodoviaria, “transformando o préprio centro geométrico
da cidade em terminal local e interestadual; de certa maneira sendo Brasilia a capital, é
guase como se postulasse um centro do pais” (ZEIN, 1986, p.70).

A despeito de ndo ser a primeira experiéncia modernista sobre o programa da estacao
rodoviaria, a Plataforma estabelecia, entdo, um novo paradigma, no qual a rodoviaria
era posta como espago urbano e simbdlico. Isto se traduzia pela sua escala, sua in-
sercao na cidade e pelo seu programa ampliado para além das premissas basicas de
embarque e desembarque, condi¢do que se repetiria em dezenas de outros projetos e
obras de esta¢8es rodoviarias modernistas pelo Brasil.

A questdo da estacao rodoviaria como espaco de lazer, “centro de diversdes”, inaugura-
da por Lucio Costa, seria repetida nas décadas seguintes. Explicitamente Vilanova Arti-
gas em Jau e Paulo Mendes da Rocha em Cuiabéa evocariam o lazer voltado a populagdo
como complemento ao programa de embarque e desembarque. Também € interessan-
te notar que Lucio Costa antecipava, portanto, o discurso de uma arquitetura voltada

1



para a diversdo em relagdo a prolifica arquitetura inglesa dos anos 1960, com exemplos

Figura 78
como o Fun Palace de Cedric Price e os planos do Grupo Archigram (BANHAM, 1976, - Hlura

Pagina seguinte. Estacdo Rodoviaria e Prefeitu-
p.84). ra de Aragatuba. Imagem: Biblioteca do IBGE
Apos Brasilia, o programa da estacao rodoviaria ganharia cada vez mais protagonismo
nas cidades brasileiras. Tal qual a Plataforma Rodovidria, muitas das novas estacdes
rodoviarias tinham uma clara intencdo centralizadora, como um programa ampliado -
um centro de lazer para a populagao além de um espaco de embarque e desembarque.
Um exemplo limite desta relevancia se deu no municipio de Aracatuba, onde estacao
rodoviaria e prefeitura dividem intencionalmente o mesmo prédio (Fig. 78).

Adaptando-se ao imaginario das cidades brasileiras, as estacdes rodoviarias modernis-
tas das décadas de 1960, 1970 e inicio dos anos 1980 representavam, em sua maioria,
um tipo de edificio-cidade caracteristico do modernismo brasileiro: a arquitetura como
“grande praga coberta”, uma infraestrutura flexivel capaz de abranger varios usos de
carater urbano e publico.
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< Figura 79

Edificio do Antigo Ministério da Educacdo e
Saude. Imagem do autor

Figura 80

Abaixo. Edificio Louveira. Imagem: Maira
Acayaba

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

CONCEITUANDO A GRANDE PRACA COBERTA

A partir dos anos 1950 e, sobretudo, ap6s a construc¢do de Brasilia a ideia da praca
como elemento intrinseco ao edificio dominaria o imaginario modernista no Brasil. Tal
conceito de praca modernista, contudo, ndo remetia necessariamente a praca tradi-
cional das cidades brasileiras. Pelo contrario, esta ideia contrastava com a producdo
urbana brasileira, na qual a praca desde o século XIX perdia o sentido civico e de reu-
niao, predominando a condi¢do de jardim ou passeio publico (ROBBA; MACEDO, 2002,
p.16-17).

O modernismo arquitetdnico atuava, portanto, contrapondo-se a esta supressdo dos
espagos de convivio. Estas arquiteturas modernistas, desde residéncias até, como visto,
edificios publicos, propunham no seu programa a praca como ideal de espaco moder-
nista. Assim, os espacos de convivio social e circulagdo ganhavam destaque e uma area
significativa, enquanto as fun¢des privativas se reduziriam ao minimo necessario. Com
a popularizacao do modernismo na producao de edificios publicos, tais recursos pude-
ram ser de fato empregados como forma de unir edificio e cidade.

Apesar de a retdrica da praca como meio de integracao entre edificio e cidade estar
presente desde os primérdios do modernismo no pais - por exemplo, com a disposi-
¢do da lamina centralizada no lote e elevada do solo no MESP (Fig. 79) projeto de 1936
de Lucio Costa, com colaborag¢do de Niemeyer, Reidy, Carlos Ledo, Ernani Vasconcellos
e Jorge Machado Moreira, configurando uma praca construida (WISNIK, 2001, p.52), é
a partir da década de 1950 que este imaginario se tornaria ubiquo e mais radical. Isto
coincidiria com o projeto e construcao de Brasilia e, ao mesmo, tempo com o protago-
nismo do brutalismo e da dita escola paulista no cenario nacional, propondo edificios
cada vez mais préximos ao imaginario modernista de “praga coberta”.

As experimentac8es residenciais paulistas constituem alguns interessantes primeiros
esbogos desta condicao de edificio-cidade, tomando a ideia de praca como elemento

115



estruturador da experiéncia arquitetdnica?®. Nestas obras o espaco de sociabilidade
indicava uma integracdo entre espaco interno e externo. A praca passava, entao, a fazer
parte explicitamente do Iéxico modernista, sendo empregada para descrever o funcio-
namento do proprio edificio. No ensaio de Ruy Ohtake, publicado na Revista M6dulo
em 1984, “A casa-praga”', que, como sugere o autor, poderia ser transladado para
todos os programas modernos, sdo langadas algumas bases tedricas para conceituar os
edificios-pragas:

A inten¢do basica da casa-praca é a convivéncia humana, valorizando os
espacos de uso coletivo. Parece ser esta uma sintese da visdo contem-
poranea da convivéncia, isto é, integrada e aberta. O projeto em geral,

e uma casa em particular, ndo é a soma de dependéncias que leva em
conta apenas conforto e circulagdo, concepgdo estatica e funcional®'.

Aqui, exemplificada na casa, mas desejavel em outros espacos, a praca
é um espaco abrigado, onde se da, além da circulacdo dos espacos
comuns, do cumprimento de um programa, a convivéncia de pessoas,
COMO acontece numa praca.

Na casa, a reducao das areas privativas, chegando a um minimo necessa-
rio, e, também, a reducdo das areas de servico por solugdes compactas
transferem ao espago-praca areas que tornam o espagco comum mais
rico.” (p. 65, grifo do autor)

Neste movimento em dire¢do ao imaginario da praca, é notavel o afastamento do
modernismo em relagdo ao conceito de funcionalismo. Vilanova Artigas em 1968 no
depoimento “O homem e a arquitetura. Conjunto Habitacional Cumbica”, publicado

na Revista Casa & Jardim, ja rejeitava o termo: “Vé-se bem que em arquitetura ndo sou
funcionalista” (p.45). Ha l6gica nisto, afinal, responder qual a fun¢do de uma casa ou de
uma estacao rodoviaria seria muito mais trivial do que aferir a fun¢do de uma cidade
ou de uma praca.

Justamente, a cidade se tornava cada vez mais o espac¢o de experimentac¢ao deste
novo modernismo. Se até Brasilia 0 modernismo como forma de produ¢do do espaco

116

> Figura 81

Pagina seguinte. Residéncia Tomie Ohtake.
Imagem: Nelson Kon In: Archdaily Brasil

20

Sejam residéncias unifamiliares ou edificios de
apartamentos, como € o caso do edificio Lou-
veira (Fig. 80 - 1946) de Vilanova Artigas, cujo
embasamento sugere a continuidade da Praca
Vilaboim para o interior do lote.

21

Ruy Ohtake frequentemente se refere a Resi-
déncia Tomie Ohtake (Fig. 81) de 1970 como
uma “casa-praca”: “Uma pequena praga cober-
ta, onde se trabalha e se convive.” (OHTAKE,
1980, p.118)
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publico estava restrito a certos nichos sociais e culturais, principalmente as grandes
metrépoles, os anos 1960 e 1970 marcaram a expansao do modernismo em todas as
regibes do Brasil e em cidades de distintos tamanhos.

Fruto desta expansdo, o Férum de Avaré (Fig. 82) - pequena cidade do interior paulista
- projetado por Paulo Mendes da Rocha e construido em 1962, é um dos exemplos des-
ta aproximacao com o ideal da praca. Trata-se de uma edificagdo horizontal elevada do
solo cujo jogo de patamares em meio nivel indica uma continuidade do espaco urbano
no seu interior - uma distribuicdo espacial que remete a producdo residencial paulista,
a exemplo da residéncia Taques Bittencourt de Vilanova Artigas, construida em 1959.
Nas palavras do proprio arquiteto, “o edificio do Forum de Avaré é essencialmente uma
praga coberta, um abrigo para a populagdo que o utiliza, vinda em grande parte de
regides distantes e ali podendo permanecer por um longo tempo.” (apud ARTIGAS, R.
[org.], 2000, p.138)

A praca coberta se repete no Museu de Arte de Sao Paulo (Fig. 85) de Lina Bo Bardi,
projetado em 1961 e construido em 1968, estabelecendo também um didlogo com o
Museu de Arte Moderna (MAM) de Affonso Reidy (BASTOS; ZEIN, 2010, p.57-61), porém
numa realidade ainda mais inserida na trama urbana?. Lina projetou a praga como
marco simbdlico do edificio, um hiato de espaco publico entre o bloco suspenso da pi-
nacoteca e o subsolo semienterrado do auditério e restaurante (OLIVEIRA, 2006, p.259).
O famoso vao livre do MASP, no contexto do déficit de espaco publico urbano, atua
como um exemplo de sucesso desta apropriacdo democratica do espaco publico do
edificio, configurando-se, de fato, como uma importante praca de Sdo Paulo.

Diante desta radicalizacdo do imaginario modernista do edificio como praca coberta,

o Pavilhao do Brasil na Expo 70 em Osaka (Fig. 86), projetado por Paulo Mendes da
Rocha, Julio Katinsky, Ruy Ohtake e Jorge Caron, é uma sintese. Nesta obra, a cober-
tura se apresentava como objeto absolutamente independente, que ndo encerrava o
espaco. Isto é, ndo havia qualquer barreira fisica entre o espaco urbano e a arquitetura.
O programa do pavilhdo, por sua vez, estava implantado numa topografia alegoérica,
artificialmente construida através de ondulacdes no terreno, as quais também apoia-

118

Figura 82

Abaixo. Forum de Avaré. Imagem: Pinterest

22

Por comparagdo, 0 MAM estd implantado

no Aterro do Flamengo, o que confere uma
condicdo de buffer entre a cidade e o edificio;
enquanto o MASP estd locado diretamente na
Avenida Paulista e sobre a Avenida 9 de Julho.
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> Figura 83 e 84

Comparativo. Acima: corte do Férum de Avaré. ﬂ ’ @

o - ___
Abaixo: corte da Residéncia Taques Bittencourt A%, m a

> Figura 85

Museu de Arte de Sdo Paulo (MASP). Imagem:
Hugo Segawa In: ARQUIGRAFIA




vam, em parte, a grelha iluminada de concreto armado que servia de cobertura. Flavio
Motta apontava o sentido desta arquitetura como resisténcia de um imaginario moder-

no brasileiro:

(...) 0 piso sera 0 mesmo asfalto que se prolongara nos caminhos da
Expo-70, como um unico revestimento: um caminho ininterrupto e sem
barreiras, que ainda esta na esperanga de muitos.

Chegar-se-a ao Pavilhao do Brasil, gradativamente, para entdo se dar
conta que a maior diferenciacdo se faz na cobertura, “vazada de luz’, e
nao na sua base. (1970, p.25-26)

O crivo do juri que elegeu em concurso o Pavilhao Brasileiro indicava a consolidacdo
deste imaginario, além de sua estética e técnica - o concreto armado moldado in loco
- como elementos fundamentais da arquitetura brasileira, afastando-se, por um lado,
da linguagem pop e hightech que dominava os demais pavilhdes da Expo 70. Por outro
lado, isto deu forca para a continuidade destas experimentacdes ao longo dos anos
1970 e inicio da década de 1980:
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Muitos concorrentes se deixaram levar pelos aspectos técnicos do pavi-
Ihdo. Como o Brasil ndo pretende concorrer com os paises superdesen-
volvidos (EUA e URSS gastardo cerca de 30 milhdes de ddlares com seus

pavilhBes) essa énfase sobre o lado tecnoldgico foi afastada.

O projeto vencedor escolheu uma abordagem nitidamente brasileira. Ele
apresenta como solu¢do basica a libertagdo do terreno, com um trata-
mento do chao elaborado sobre composi¢do do espaco rico em formas
e conteudo.

Seu maior sentido de profundidade é uma poética inconfundivel, muito
ligada as tradicdes brasileiras. O projeto se destacou desde o infcio do
julgamento por essas qualidades, sendo facil destacar o primeiro prémio

dentro das premissas que foram estabelecidas. (...

> Figura 86

Pagina seguinte. Pavilhdo Brasileiro na Expo
70. Imagem: Folha de S. Paulo
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Excerto da Ata do Juri publicada na Revista
Acrépole n. 361, maio de 1969, p.13.
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Tomando o Pavilhdo Brasileiro em Osaka como exemplo, a “praca coberta” enquan-

to tipologia arquitetdnica, portanto, poderia ser conceituada pela independéncia da
cobertura em relagdo ao edificio. O espago coberto e o exterior ndo teriam barreiras
fisicas, caracterizando a infiltracdo do espaco publico no interior da area coberta. Neste
interior, cuja “maior diferenciacdo se faz na cobertura”, prevaleceriam as areas de
convivio - como posto no manifesto das casas-praca, reduzindo-se as areas privativas
ao minimo possivel. O edificio constituido pelo aproveitamento da situacao topografica
em que se insere, seria majoritariamente térreo, no maximo aproveitaria, justamente,
desniveis no terreno natural para implantagdo de multiplos pavimentos ou subsolos,
sempre em contato com o espaco publico (Fig. 87, 88 e 89).

Diante da amplificacdo da produ¢do modernista em territoério nacional (e internacional,
como era o caso do pavilhdo da Expo 70) nas décadas de 1960, 1970 e 1980, os arquite-
tos aplicariam em larga escala esta ideia de pracga coberta. Com uma grande demanda
incentivada pelos programas federais e regionais de integra¢do e um programa rela-
tivamente aberto, a Estacdo Rodoviaria foi um dos grandes objetos de ensaios deste
imaginario arquitetdnico, repercutindo-o em todo o territério nacional.
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> Figura 87, 88 e 89

Pagina seguinte. Cortes esquematicos. A “praga
coberta” como tipologia arquitetonica.
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< Figura 90

Pagina anterior. Maquete da Rodovidria de
Jundial. Imagem: Acervo da Biblioteca da
FAUUSP In: ARQUIGRAFIA

Figura 91

Abaixo. Maquete da Rodoviaria de Jundiaf.
Imagem: Acervo da Biblioteca da FAUUSP In:
ARQUIGRAFIA

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

AS ESTACOES RODOVIARIAS MODERNISTAS E O IMAGINARIO DA
“"GRANDE PRACA COBERTA"

A proposta ndo construida de Vilanova Artigas para a Rodoviaria de Jundiai de 1968
(Fig. 90, 91) representa a estacdo rodoviaria como uma praga coberta propriamente
dita. Neste projeto Artigas propunha a estacao como um edificio isolado de sua funcao
primaria: os 6nibus parariam para embarque e desembarque na rua sob um viaduto
ao lado da rodoviaria. Com isto, a estacdo se limitaria a uma grande laje plana com um
vazio central. Esta laje abrigaria uma praca térrea, aberta para a cidade e resguardada
por um jardim e um espelho d'dgua. Sob este espaco publico, o subsolo iluminado pelo
vao central comportaria as bilheterias, os comércios e servicos, bares e restaurantes.

Poucos anos mais tarde esta tipologia seria retomada por Vilanova Artigas. Na esta-
cdo rodovidria de Jau, em 1973, o arquiteto propunha o programa numa area central,
ligando uma cota alta e uma cota baixa da cidade. Do seu ponto mais alto a estacao se
apresenta como uma enorme laje plana que paira sobre uma praca aberta (Fig. 96).

Esta relacdo de abertura com o espaco publico continua no jogo de rampas que levam
a cota mais baixa. No pavimento intermediario a ligacdo entre edificio e cidade é feita
através dos jardins lindeiros, e no térreo ha uma conexao direta com a rua e o eixo
central da cidade eclética. Os 6nibus atravessam o edificio em sua cota média, sem
interromper o fluxo de pedestres, como se uma rua da cidade adentrasse a rodoviaria
de maneira até singela, dada a propor¢ao do edificio.

A rodoviaria de Jau, a exemplo de tantas outras estacBes modernistas, ndo se restrin-
ge ao funcionalismo estrito. Sendo um edificio publico de carater urbano, a rodoviaria
serve ndo apenas aos passageiros, mas também a populacdo da cidade como apontava
Artigas no memorial publicado na revista Médulo:
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> Figura 92 e 93

Pagina seguinte. Cortes Anteprojeto da Ro-
doviaria de Jundiaf. Imagem: Vilanova Artigas,
Acervo de Projetos da Biblioteca da FAUUSP

o 3 e <Figura 94
) ' . .
- [ e Ao lado. Croqui de estudos da planta baixa da
1<t Rodoviaria de Jundial. Imagem: Vilanova Artigas,
. ¥ .'\} Acervo de Projetos da Biblioteca da FAUUSP
[
< T T
- . » - - ]';
R RN ST S
e
2, .
/“”,‘—/
Figura 95

Abaixo. Croqui de estudos corte da Rodoviaria
o de Jundiaf e Viaduto. Imagem: Vilanova Artigas,
Acervo de Projetos da Biblioteca da FAUUSP
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Nas cidades médias do estado de Sdo Paulo, principalmente nas mais

antigas, o lazer de suas populacdes é, quase sempre, esquecido, haven- > Figura 96

do falta de hotéis, restaurantes, parques, etc. Pagina seguinte. Rodovidria de Jau. Ima-
gem: Acervo da Biblioteca da FAUUSP In:
ARQUIGRAFIA

As estacBes rodoviarias, por isso, funcionam como ponto de convergén-
Cia para onde se dirige grande parte de sua popula¢do em seus justos
momentos de lazer. (...) (apud IWAMIZU, 2008, p.25)

Figura 97
Artigas trazia, portanto, no projeto de Jau a mesma intencdo urbana e simbdélica que Abaixo. Rodovidria de Cuiaba. Imagem:
Biblioteca do IBGE

Lucio Costa empregara no projeto da Plataforma Rodoviaria de Brasilia. Além disso, a
ligacdo entre duas cotas num eixo central tornava a estacdo rodovidria uma “passarela
de pedestres” (ARTIGAS, 1976, p.42). Uma travessia quase tdo compulséria quanto a
Plataforma Rodoviaria no meio da cidade. Se comparado com seu projeto para a Rodo-
viaria de Londrina, construida em 1952, o fator urbano tomava novas propor¢des.

Em 1978 no projeto de Paulo Mendes da Rocha e equipe para a Rodoviaria de Cuiaba
(Fig. 97), outra vez, a estacao rodoviaria seria apresentada como um centro de lazer

para a cidade. No memorial, o projeto é descrito como um atrativo para a populagdo,
ndo apenas passageiros, sendo também um marco na paisagem urbana:

O tamanho da construcdo e as diferencas de niveis do terreno originou
a preocupagdo de apresentar uma solugdo que externamente pudes-
se chamar atencdo para si, deixando de ser uma simples e grande
cobertura.

Os acessos em niveis diferentes vém promover maior conforto aos usu-

arios que tém perfeitamente separados o embarque do desembarque e,
ainda, o uso do Ultimo pavimento de modo recreativo ou de lazer, dando
com isso um atrativo maior ao conjunto e um “lugar de encontro” para a

cidade. (...)

Ao Ultimo pavimento procurou-se proporcionar ambientes de estar e
lazer, quer usando o Restaurante de alto padrao em ambiente refrigera-
do, ou a lanchonete ampla, ou visitando as “lojas-vitrines” de bijouterias
e artigos regionais e de “souvenir”, ou ainda circulando pelas varandas
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abertas curtido dali o movimento dos embarques ou a paisagem natural
da regido. (FREITAS; SOUZA; ROCHA; ARAKAWA, 1980, p.16)

De fato, a integracdo urbana, a parte o papel simbodlico e monumental, tornava-se um
objetivo principal nos projetos e obras de esta¢8es rodoviarias nas décadas de 1960,
1970 e inicio dos anos 1980. Reiterando o exemplo da Plataforma Rodoviaria de Brasi-
lia, estas arquiteturas apresentavam um programa ampliado, com espaco publico para
a populagdo, comércio e servigos, além de abrigo de embarque e desembarque. Seguin-
do o imaginario modernista, a praga, como visto, tornava-se referéncia simbdlica desta
integracdo entre edificio e cidade. Nos memoriais da Rodoviaria de Santos (Fig. 98, 99)
de Flavio Pastore e Luigi Villavechia, publicados na revista Acropole em 1967 e 1970, era
posto novamente o carater central da rodoviaria na vida urbana e sua integracao com o
espaco publico a partir da praca:

A necessidade de um planejamento e ordenacdo do trafego, bem como
a concentragdo num Unico local dos transportes coletivos intermunici-
pais e interestaduais, tornam a estacao rodoviaria no planejamento de
nossas cidades um centro de grande importancia, quer pela sua funcdo
primaria, quer pelos atendimentos e pontos de interesse que para ela
convergem. (PASTORE; VILLAVECCHIA, 1967, p.30)

A estagdo é um “abrigo” marcado por uma grande cobertura que limita
um espaco aberto e da continuidade a praca. O mesmo piso da praca

“atravessa” sob a cobertura em planos de diferentes cotas, definindo

e marcando as atividades da esta¢do. (PASTORE; VILLAVECCHIA, 1970,

p.27)

No projeto de Benno Perelmutter e Marciel Peinado para a Rodoviaria de Sao Carlos
(Fig. 100) de 1978, a ideia de uma “praca coberta” como inten¢do de projeto era descrita
no memorial publicado na Revista Projeto:
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Figura 98

Abaixo. Croqui da Rodoviaria de Santos.
Imagem: Revista Acrépole

Figura 99

Abaixo. Rodovidria de Santos. Imagem: José
Moscardi In: Revista Acrépole

Figura 100

Abaixo. Rodovidria de Sdo Carlos. Imagem:
Construtora Santoro
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Figura 101

Abaixo. Rodoviaria de Jodo Pessoa. Imagem:
argpb.blogspot.com

Figura 102

Abaixo. Rodovidria de Blumenau. Imagem do
autor

Figura 103

Abaixo. Rodovidria de Bagé. Imagem do autor

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

O partido adotado foi o de uma “grande praga” coberta, executada em
estrutura de concreto armado, com vaos de 13 m e balan¢os de 12,5 m,
coberta por placas pré-moldadas de concreto protendido de 13 x 2,5 m,
intercalados por material transparente. Sob a “grande praca”, em quatro
niveis diferentes, desenvolvem-se todas as atividades do Terminal,
harmonizando correta e adequadamente as atividades da estacdo (...).
(PERELMUTTER; PEINADO, 1981/1982, p.12)

Novamente, tal qual o exemplo do pavilhdo brasileiro da Expo 70, a ideia de praca co-
berta se revela pela independéncia entre cobertura e o térreo. O partido adotado para
a solucdo estrutural e espacial em Sao Carlos foi a implantacdo de sucessivos porticos
modulares de concreto armado aparente moldado in loco, suportes para um sistema
de cobertura em lajes pré-fabricadas. Espacos entre as lajes permitem a iluminacgdo
zenital em longas fitas paralelas.

A construcdo destas rodoviarias e coberturas revelou importantes estratégias de proje-
to e de aplica¢do de técnicas construtivas. O exemplo de Sdo Carlos, com pérticos mo-
dulares apoiando telhas ou lajes pré-moldadas, repetiu-se pelo Brasil nas rodoviarias
de Santos, Amparo (Perelmutter e Peinado, 1979), Aracaju (Emmanuel Berbert e José
Alvares Peixoto, 1977), Blumenau (Sérgio Mantovani e S6nia Fumagalli, 1980), Catandu-
va (Perelmutter e Peinado, 1979), Curitiba (Rubens Meister, 1972), Jodo Pessoa (Glau-
co Campello e José Luis Pinho, 1977), Joinville (Rubens Meister, 1974), Taubaté (Sami
Bussab, 1982). Entre tantas outras, destaca-se a interessante interpretacao do partido
adotada em Bagé (1978), onde a repeticdo dos porticos se deu numa matriz circular.

Uma varia¢do desta composicdo espacial modular, empregada na constru¢ao das esta-
¢des rodoviarias, foi a utilizacdo de um maddulo estrutural auténomo como gerador do
espaco. Exemplos desta abordagem especifica sdo os projetos definidos em paraboloi-
des hiperbolicos ou em lajes inclinadas como em Fortaleza de Marrocos Aragdo (1973),
Guaruja de Fabio Serrano (Figura 09 - 1978) e Teresina de Raimundo Dias (1983). Na
rodoviaria de Uberlandia, projeto de Fernando Graga, Flavio Almada e Ivan Cupertino
(1976) também adotou-se um médulo autdnomo, desta vez em grandes meias-canas
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de concreto armado, dispostas em linha. Nestes projetos o intersticio entre médulos é
aproveitado para a entrada de iluminagdo zenital.

Estas estratégias projetuais que consideravam a modulacdo estrutural como cerne

da configuragdo espacial, sugeriam, inclusive, uma flexibilidade programatica: edifi-
cios expansiveis e projetos de escala urbana, que poderiam ser utilizados em diversas
situagdes a depender da quantidade de elementos justapostos (BASTOS; ZEIN, 2010,
p.96). Entretanto, a padronizac¢do e serializacao que tais arquiteturas ensejariam nao
chegaram a ser aplicadas em larga escala. Uma Unica excecdo, talvez sejam as rodovi-
arias de Curitiba (Fig. 105) e Joinville (Fig. 106), projetos do arquiteto Rubens Meister.
Nestas obras a utilizacdo da mesma solu¢ao em pérticos de concreto armado aparente
é apresentada em diferentes escalas de edificio.

Do ponto de vista de uma industrializagdo da construcdo, a cobertura foi, de fato o
grande laboratério. Solu¢Ges em trelica espacial metdlica, por exemplo, foram empre-
gadas em Batatais (Perelmutter e Peinado, 1982), Bauru (Jurandyr Bueno, 1979), Campi-
na Grande (Glauco Campello, 1985), Macei6 (Mario Aloisio Melo, Leonardo Bittencourt
e Eduardo Assumpcao, 1982), Penapolis (Perelmutter e Peinado, 1979), Vitéria (Carlos
Maximiliano Fayet e Nelson Inda, 1978), e, ainda, na antiga Rodoviaria de Sao Paulo
(Carlos Lemos e Raul Simdes, 1972), primeira rodoviaria a adotar esta tecnologia. Manti-
nha-se, na maioria dos casos, a ideia do edificio urbano que cobre um trecho de cidade
sem encerra-lo.
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< Figura 104

Ao lado. Corte transversal da Rodoviaria do
Guaruja

Figura 105

Abaixo. Rodoviaria de Curitiba. Imagem: Car-
tdo-postal

Figura 106

Abaixo. Rodoviaria de Joinville. Imagem: Car-
tdo-postal
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Figura 107, 108, 109 e 110

Cortes transversais comparados. Sistema
modular porticado. De cima para baixo: Santos,
Amparo, Jodo Pessoa e Cuiaba
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Axonometria da cobertura e corte transversal
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RODOVIARIA DE FORTALEZA

Axonometria da cobertura e corte transversal
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Ainda assim, na ampla maioria dos casos o uso destes elementos pré-fabricados, to-
davia, era bastante limitado, talvez um sinal das restri¢cGes da industria da construgao
civil nacional nas décadas de 1960, 1970 e 1980. Um Unico exemplo do uso extensivo
da pré-fabricagdo na construcdo entre as rodoviarias é a estagdo de Sumaré (Fig. 120)
no interior paulista. Esta obra de 1979 de Gustavo Neves da Rocha Filho aplica a pré-
-fabricacdo em concreto armado desde a sua estrutura em pilares, vigas e lajes, até
os elementos de vedacdo e cobertura, caso que antecede em décadas a aplicacdo em
larga escala de tais elementos na arquitetura escolar paulista, na década de 2000 com
os CEUs e FDEs?*.

24

Centros Educacionais Unificados, da prefeitura
de Sdo Paulo, e as escolas pré-fabricadas em
concreto armado da Fundagdo para o Desen-
volvimento da Educagdo do governo do Estado.

Figura 119

Abaixo. Corte transversal da Rodoviaria de
Maceid

g at (I [ [
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Diante disto, a Rodoviaria de Jau desenvolve uma abordagem critica e poética desta
estética do desenvolvimentismo brasileiro. Desde a entrada na cota mais baixa, o pro-
jeto de Vilanova Artigas apresenta uma configuracdo e distribuicdo espacial racional, o
gue seria coerente com a ideia de uma possivel serializagdo do projeto e da construcao.
Todavia, é justamente na cobertura, elemento que nas outras estagdes possui maior
afinidade com questdes da construcdo industrializada, que o arquiteto rompia com esta
l6gica. Os pilares que se abrem no encontro com a laje de cobertura (Fig. 121) possuem
uma forma escultérica que apenas a técnica do concreto armado in loco permitiria®, E
como se Artigas tomasse consciéncia do carater Unico destas arquiteturas no conturba-
do contexto nacional.
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Um projeto de ampliagcdo ndo executado de
1978 evidencia esta dificuldade de modular
a solug¢do espacial. Artigas propunha criar
coberturas mais baixas laterais, rompendo
com a unidade do edificio. (IWAMIZU, 2008,
p.124-125)
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> Figura 120

Rodoviaria de Sumaré. Imagem: Gustavo Neves
da Rocha Filho In: ARQUIGRAFIA

> Figura 121

Rodovidria de Jau. Imagem: Acervo da
Biblioteca da FAUUSP In: ARQUIGRAFIA




A solucdo empregada em Jau é, de certa forma, similar aos palacios de Oscar Niemeyer
em Brasilia?. Jau estabelecia, portanto, um dialogo com a experiéncia de Brasilia ndo
apenas pelo papel analogo a Plataforma Rodoviaria na trama urbana, como também
pela operacao projetual, que dissolvia a expectativa da arquitetura moderna como arti-
fice do desenvolvimento e da industrializa¢ao nacional. Pelo contrario, ela se apresenta
como exemplo maximo da técnica existente, que deve ser entendida como uma opera-
¢do possivel no contexto real.

Como sinal de esgotamento destes ensaios técnicos e estéticos, ao longo dos anos
1980 e 1990, a nocao arquetipica de “praga coberta” arrefeceu. Bem como o programa
da estacao rodoviaria, que em parte chegava ao seu limite, difundido em inimeras
cidades pelo Brasil. Este fendmeno também refletia o paulatino fim da hegemonia da
fusdo entre arquitetura e Estado na difusdo de arquiteturas publicas modernas.

A parte a reducdo na producdo publica de arquitetura, as poucas estacdes rodovidrias
que se produziram desde entdo sinalizam, contudo, em sua maioria, uma direcao opos-
ta as propostas modernistas. Perdeu-se o sentido de pracga coberta, ao passo que tais
edificios se prendem a uma visdo funcionalista estrita do espaco, como abrigo para os
passageiros, centrado na fun¢do de embarque e desembarque.

Ao longo dos anos 1980, as novas esta¢des rodoviarias de Sdo Paulo estabeleceram um
outro modelo e um novo discurso sobre o programa. Exemplo disto, os terminais ro-
doviarios do Tieté (1982) e Barra Funda (1989) possuem o térreo inacessivel aos pedes-
tres. Nao ha mais o contato direto com a rua, o acesso se da por passarelas elevadas
gue negam a relacdo entre espaco publico e a cobertura.

Aos poucos, este novo modelo se tornaria hegemonico, ndo apenas entre as estacdes
rodoviarias, mas em boa parte das infraestruturas de transportes atuais. Cabe, portan-
to, investigar os acontecimentos que levaram a esta transformacao em Sao Paulo, a
fim de compreender no contexto contemporaneo, as novas estacdes rodoviarias e as
intervengdes que tém sido feitas nas antigas rodoviarias modernistas.
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Nos palacios de Brasilia o interior dos edificios
volumeétricos e rigidos revelam uma arquite-
tura quase analoga ao “estilo internacional”
com suas fachadas envidragadas. Porém, este
nucleo racional é resguardado por peristilos
quase cenograficos. Estas colunas como apon-
tava Nervi, ndo tinham razdo de ser, tratava-se,
logo, de um procedimento irracional que rom-
pia com a rigidez do volume interior. (SEGAWA,
2008, p.62-63). Deve-se lembrar também do
depoimento de Vilanova Artigas “O homem e a
arquitetura”, em 1968, elogio a coluna do Pala-
cio da Alvorada, destacando a relagdo entre o
artesanato, o vernaculo e a técnica moderna.
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> Figura 122

Rodoviaria de Fortaleza. Imagem: Cartdo-postal
In: Archdaily Brasil

> Figura 123

Rodoviaria de Montes Claros. Imagem:
www.onibusbrasil.com
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< Figura 124

Pagina anterior. Cobertura da Antiga Rodovia-
ria de Sao Paulo. Imagem: Acervo da Biblioteca
da FAUUSP In: ARQUIGRAFIA
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Por exemplo: KATINSKY, 2003, p. 142 - 143,
224 - 22; KAMITA, 2000, p.66 - 69, 108 - 115;

R. ARTIGAS, 2015, p. 226 - 231, 256 - 265; Isto
ndo se repete com Paulo Mendes da Rocha,
em que é rara a citagdo de seus projetos de es-
tagdo rodovidria, tendo apenas uma referéncia
a Rodoviéria de Goiania (SPIRO, 2002, p.124

- 125).

Figura 125

Abaixo. Maguete Rodovidria do Tieté. Imagem:
Maquete Sato

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

A AUSENCIA DE SAO PAULO E A DISSOLUCAO DO IMAGINARIO DA
GRANDE PRACA COBERTA

Como um programa relevante dentro da produ¢dao modernista brasileira das déca-
das de 1960, 1970 e 1980, a estacdo rodoviaria esteve presente na historiografia da
arquitetura brasileira, sejam em livros sobre o modernismo brasileiro ou monografias
de importantes arquitetos. Os casos mais emblematicos nesta seara sdo, contudo, as
rodoviarias projetadas por Vilanova Artigas para Londrina e Jau presentes em livros
como “Arquitetura contemporanea no Brasil” de Yves Bruand (2002, p. 297) “Arquitetu-
ras no Brasil de 1900-1990" de Hugo Segawa (2014, p.142 - 143) e “Brasil: arquiteturas
apo6s 1950” de Maria Alice Junqueira Bastos e Ruth Verde Zein (2010, p. 115), também
em praticamente todas as monografias sobre o arquiteto?. A Plataforma Rodoviaria de
Lucio Costa, diante de sua importancia no Plano Piloto é um elemento constantemente
esmiucado nas inUmeras andlises sobre Brasilia.

Houve também dezenas de periddicos ao longo deste interim que trouxeram publica-
cBes sobre projetos e obras de estacdes rodoviarias modernistas. Tratavam-se de revis-
tas importantes no campo da arquitetura e urbanismo como Acrépole, Médulo, Projeto
e Arquitetura e Urbanismo. Assim sendo, a auséncia da antiga estacao rodoviaria de
Sdo Paulo na historiografia e nas principais publicacbes, dissertacdes e teses de arqui-
tetura e urbanismo demonstra um relevante lapso. Tratava-se de uma das maiores
cidades do pais e, exatamente neste periodo, um dos importantes polos da producado
modernista nacional.

O edificio da antiga rodoviaria, o qual se situava na Praca Julio Prestes em frente a es-
tacao ferroviaria de mesmo nome, inaugurado em 1961 e reformado em 1972, desati-
vado em 1982 e posteriormente demolido em 2011, apds ter servido como um centro
comercial, permanece até hoje obliterado do debate e critica arquiteténicos. As poucas
publicacbes a época de sua desativa¢cdo nao trazem informacdes sobre seu projeto,
enquanto publicaces recentes em jornais, em decorréncia da sua demoli¢do, replicam
em unissono uma leitura rasa, na qual o edificio sempre comparece como uma peca de

143



estética duvidosa, cuja implantacdo sempre fora um erro urbanistico, por vezes respon-
sabilizado pela degradac¢do da regido da Luz.

A desativagdo e demolicao do antigo edificio representaram um cambio no imaginario
da estacao rodoviaria que perdura até hoje. Se antes a estacdo rodoviaria era vista
como um edificio estratégico, um vetor de centralidade e um atrativo para a populacao,
além de uma simples infraestrutura de transporte, o discurso que cercou a antiga ro-
doviaria de Sao Paulo aponta este equipamento como um entrave, um mal necessario,
o qual deve, a todo custo, ser afastado dos centros urbanos. Esta nova visdo, antagd-
nica as ideias de Lucio Costa e Vilanova Artigas e tantos outros arquitetos e urbanistas
modernistas, pode ser lida no depoimento de Jorge Wilheim sobre a antiga rodoviaria
de Sdo Paulo publicada pelo jornal O Estado de Sdo Paulo, na ocasido da demolicdo da
antiga estrutura:

“Nao houve planejamento para instalar ali a rodoviaria. Até por isso o
prédio durou relativamente pouco. Os Onibus tinham dificuldade para
sair e chegar”, disse o arquiteto e urbanista Jorge Wilheim. “Historicamen-
te, rodovidrias ja contribuem para a degradagdo da regido, principalmen-
te as que ndo sdo integradas com transportes rapidos, como o metro%.
Depois, com sua desativa¢do, houve uma estrutura ociosa de hotéis e
bares que se tornaram alvo facil para a degradagdo da area”, explicou.
(BRANDELISE, 2010)

O memorial do Terminal Rodoviario do Tieté (Fig. 125), que substituiu a antiga rodo-
viaria, inaugurado em 1982 e projetado pelos arquitetos Renato Viégas, Roberto Mac
Faden, Dicran Kassardjian e Arno Hadlich Filho, aponta para este novo imaginario da
estacdo rodoviaria. A nova rodoviaria deveria estar proxima das vias de escoamento e,
se antes embarque e desembarque eram apenas acessoérios no programa da “grande
praca coberta”, agora as premissas basicas seriam definidoras desta nova arquitetura,
como pode ser lido no memorial publicado na Revista Projeto:

Considerando que um terminal rodoviario abriga duas funcdes bem
especificas: embarque e desembarque, nosso projeto é basicamente
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Diferente do sugerido pelo depoimento, a
antiga estacdo era servida pelas estacoes de
trens metropolitanos e metro Julio Prestes e
Luz. Ndo ha também pesquisa que possa em-
basar a relacdo direta entre infraestrutura de
transportes e degradacdo urbana, apesar de
ser uma asser¢do comum. (nota minha)

Figura 126

Abaixo. Antiga Rodovidria de Sdo Paulo antes
da reforma. Imagem: Cartdo-postal

447- 530 PAYLO 672 T ESTACAO. RODOVIARIA -

Figura 127

Abaixo. Antiga Rodoviaria de Sdo Paulo apds a
reforma. Imagem: Cartdao-postal

IMAGINARIOS DO MODERNISMO
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Na revista Veja Sdo Paulo, a antiga estacdo

¢é descrita como “um fcone kitsch da cidade”
(BARROS, 2010) e no jornal Estado de S. Paulo
0 termo é também retomado: “um dos grandes
monumentos da arquitetura kitsch da cidade”
(BRANDELISE, 2010). No blog Sdo Paulo Antiga
a descri¢do feita compara a arquitetura a um
“estilo de Romero Britto” (NASCIMENTO, 2013).

Figura 128

Abaixo. Capa da Revista Projeto e Construcao
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composto por dois blocos distintos - o de embarque e o de desembar-
que - e um anexo para o conjunto de salas técnicas e escritorios para as
empresas transportadoras. (VIEGAS et al., 1982, p. 58)

A arquitetura da antiga esta¢do rodoviaria ndo teve lugar na historiografia e critica de
arquitetura. As Unicas referéncias sobre o seu projeto provém de jornais e blogs, os
quais invariavelmente retratam uma arquitetura depreciada, a qual frequentemente é
denominada kitsch ou de estética popular?. Neste cenario, as Unicas fontes que per-
mitem recuperar, a0 menos em parte, a memoria e o projeto deste edificio sao duas
reportagens da revista Projeto e Construcdo de 1972 e 1973 - tratava-se de uma revista
voltada ao mercado da construcao civil e de pouca relevancia no campo da arquitetura
e urbanismo, que enfatizava mais aspectos construtivos da reforma sobre o edificio ori-
ginal - e fotografias de cartdes postais e imagens do acervo iconografico da biblioteca
da FAUUSP, digitalizadas e disponiveis no ambiente colaborativo ARQUIGRAFIA.

O surgimento do edificio no centro da cidade esta ligado a uma obscura relacdo pu-
blico-privada. O terreno em que fora construida a antiga estacao pertencia ao Grupo
Folha (NASCIMENTO, 2013) e os empresarios ligados ao grupo tomaram importantes
decisdes sobre o projeto do edificio, a ponto de seu projeto original ser atribuido ao
jornalista Carlos Caldeira Filho (GUERRA, 2015). Mesmo que se considerasse uma pro-
funda participacdo de Caldeira Filho nas solicitacBes e decisbes de projeto, é muito im-
provavel que a responsabilidade técnica e autoria do edificio original tenham sido dele,
considerando-se a complexidade de um projeto destas dimensdes. Portanto, a autoria
do edificio original permanece até hoje incégnita.

Aicbnica envoltéria em acrilico colorido que funcionava tanto como fachada e cober-
tura surgiria apenas na reforma de 1972 em projeto do arquiteto Raul Ekman Simdes,
com a participacdo do arquiteto Carlos Lemos (SIMOES, 1972; SIMOES, 1973). A reforma
visou ampliar o edificio, utilizando materiais e técnicas industrializadas com o uso de
estrutura espacial em aluminio e o acrilico termomoldado, de forma a permitir o funcio-
namento do edificio durante a reforma.
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< Figura 129

Pagina anterior. Antiga Rodoviaria de Sao Pau-
lo. Imagem: Acervo da Biblioteca da FAUUSP In:
ARQUIGRAFIA

Figura 130

Abaixo. Antiga Rodovidria de Sdo Paulo.
Imagem: Acervo da Biblioteca da FAUUSP In:
ARQUIGRAFIA

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

Esta estrutura espacial leve remete a arquitetura pop do contexto internacional do
mesmo periodo, sendo a antiga rodoviaria de Sdo Paulo uma aplicacao rara desta lin-
guagem no Brasil, ainda mais se considerando a escala e o uso do edificio. Se é possivel
aferir que boa parte da producdo de estacdes rodoviarias estavam em consonancia
com o exemplo do Pavilhdo Brasileiro da Expo 70 por suas caracteristicas espaciais,
técnicas e estéticas, a antiga rodoviaria de S3o Paulo estabelecia uma relacdo com a
producdo internacional apresentada nesta exibi¢ao (Fig. 131). Tratavam-se de solu¢des
leves, com aplicacdo de trelica espacial metalica e amplo uso de materiais tecnolégicos
plasticos e coloridos. Um destes exemplos era o pavilhdo central da exposi¢do, que
também era a estacdo de chegada do monotrilho que conectava ao parque do evento,
projetado pelo arquiteto Kenzo Tange - uma espécie de materializagdo do Fun Palace
de Cedric Price.

No interior da antiga rodoviaria, superficies reflexivas reproduziam ad infinitum a en-
voltdria colorida e ltdica da estacdo (Fig. 129). Elementos decorativos de apelo popular
como plantas de plastico e uma Nossa Senhora Aparecida compunham a atmosfera
peculiar do edificio, misturando tecnologia e vernaculo numa operacgao que nao era es-
tranha a arquitetura pop dos anos 70. Muitos destes elementos, no entanto, ja compa-
reciam na discussdo arquitetdnica das décadas anteriores. Como pretenso monumento
moderno, aplicava-se a rigor na antiga rodoviaria muitos dos principios preconizados
pelo manifesto “Nove pontos sobre a Monumentalidade” escrito por Josep Lluis Sert,
Fernand Léger e Siegfried Giedion em 1943 a guisa dos debates sobre uma proposta
modernista para a monumentalidade, em especial o nono ponto:

Modern materials and new techniques are at hand: light metal structures;
curved, laminated wooden arches; panels of different textures, colors, and
sizes; light elements like ceilings, which can be suspended from big trusses
covering practically unlimited spans. (...) Monumental architecture will be
something more than strictly functional. It will have regained its lyrical value.
(1943 In: GIEDION [org.] 1958, p.50)
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Apesar das diferencas estéticas entre a antiga rodoviaria e a produ¢do modernista
corrente no Brasil, havia importantes vinculos comuns entre esta e as demais rodovi-
arias modernistas: a posi¢do central da esta¢do na cidade, o sentido de praga coberta,

como imaginario do edificio-cidade, a exploracdo da técnica construtiva e a aplicacdo de

elementos industrializados, por exemplo.

Ausente da historiografia e do debate sobre o modernismo brasileiro, a lacuna deixada

pela antiga rodoviaria acabou sendo preenchida por um novo imaginario, que surgiu na

esteira de sua desativa¢ao. No lugar do edificio-cidade, da praca coberta, a nova rodo-
viaria seria um edificio desvinculado do cotidiano metropolitano, préximo as vias de
escoamento e atendido pelo transporte de massa do metrd, companhia que assumiu
a empreitada da substituicdo da antiga rodoviaria pelas esta¢des do Jabaquara (1977),
Tieté (1982) e Barra Funda (1989) (VIEGAS et al., 1982).

Ainda que a estacdo do Jabaquara, projetada em 1977 por Luigi Villavechia e Julio
Neves, mantivesse um importante vinculo com o imaginario modernista de estacao
rodoviaria - mesmo afastada do centro da cidade; as demais esta¢des - Tieté e Barra
Funda - sao os exemplos mais claros deste antagonismo: ambas sdo inacessiveis des-
de o térreo, a rua surge como barreira ao acesso do edificio que é feito por passarelas
elevadas no primeiro pavimento. Ainda que construtivamente mantivessem alguma
exploracdo de elementos como o concreto armado aparente, a iluminacgao zenital e a
estrutura espacial metalica, estes edificios apontam para a segregacao entre edificio e
cidade, que se reproduz em grande parte da producdo contemporanea.

Esta segregacdo espacial em Sdo Paulo prenunciava um novo modelo para as esta-
¢Bes rodoviarias, que prevalece na producdo contemporanea. Atualmente o aeroporto
“genérico” na acepcao de Koolhaas, ou “globalizado™?, é o paradigma de infraestruturas
de transporte como as novas estaces rodoviarias. Trata-se de um modelo oposto a
proposta publica e integradora presente no imaginario das rodoviarias modernistas
pesquisadas. Esta nova rela¢do pode ser lida no memorial da nova Estacao Rodoviaria
Interestadual de Brasilia, publicado na Revista Projeto Design em julho de 2011: “Como
nos aeroportos, somente 0s passageiros tém acesso ao embarque e ao desembarque.
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> Figura 131

Pagina seguinte. Pavilhdes da Expo 70 Osaka.
Na esquerda da imagem, préximo a avenida, o
Pavilhdo Brasileiro. Imagem: Pinterest
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Refere-se ao aeroporto preconizado por Rem
Koolhaas em seu texto “Generic City" presente
no livro “Small, medium, large, extralarge: Office
for Metropolitan Architecture” (KOOLHAAS;
MAU, 1995), entendido por ele como simbolo
maximo da cidade genérica, isto &, as cidades
do capitalismo globalizado. Faz-se necessario,
no entanto, discernir esta acep¢do de uma
perspectiva ampliada do programa aeroportu-
ario. Algumas experiéncias sobre esta tipologia
surtiram em exemplos muito interessantes de
relacdo entre ediffcio e cidade: no Brasil, por
exemplo, o Aeroporto Santos Dumont.

Figura 132

Abaixo. Terminal Barra Funda. Imagem do
autor
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Quem precisar enviar ou receber uma encomenda segue diretamente para o terminal
de cargas.” (REIS et. al, 2011).

Este novo paradigma se reflete em novos equipamentos isolados da trama urbana,
marcados pelo grande controle e vigilancia em seu espaco interno, frequentemente de
administracdo privada. E comum haver, inclusive, instrumentos de segregacdo espacial
como, por exemplo, acessos exclusivos a comodidades para determinada faixa tarifaria
de ticket. Neste tipo de arquitetura o Unico programa complementar ao embarque e
desembarque é o consumo, normalmente resumido na repeticdo das mesmas fran-
quias lojistas, restaurantes e grifes internacionais.

No Brasil, a revelia de uma discussao arquitetdnica e urbanistica mais aprofundada, a
influéncia de tal modelo é observada em diversos edificios contemporaneos, a exem-
plo dos shoppings-metros (Fig. 135), das novas esta¢des rodoviarias construidas para
Campinas e Jundiai (Fig. 133) e, inclusive, dos novos pontos de 6nibus implantados na
cidade de Sao Paulo, desenvolvidos com um viés estritamente publicitario, no qual
questdes fundamentais como conforto, funcionalidade e racionalidade foram postas
em segundo plano, em detrimento do outdoor. Esta situagdo se agrava com as recentes
modificacdes sofridas por inUmeros terminais rodoviarios do periodo estudado, por
exemplo Goiania e Curitiba, nos quais as intervenc¢des se aplicaram num sentido de
controlar o acesso ao interior dos edificios e ampliar os espacos voltados ao consumo,
em prejuizo aos espacos publicos.

Percebe-se, inclusive, um cambio no viés tecnologico que se da em tal mudancga de
paradigma. Se nos anos 1960 e 1970, através das variadas representacdes deste es-
paco publico, se podia depreender uma afirmacdo constante do papel transformador
da técnica em escala urbana e nacional, € notério na atualidade um rebaixamento

da tecnologia a pano de fundo do edificio. No papel de apetrecho, a tecnologia pode
comparecer como mero pastiche, é o caso da nova rodoviaria de Jundiai (Fig. 134), cuja
forma procura mimetizar uma tenso-estrutura, sendo, em realidade, uma construcao
tradicional de cobertura em telha ondulada metalica, conforme depoimento publicado
na revista Lume Arquitetura em 2008:
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Figura 133

Abaixo. Nova Rodoviaria Interestadual de
Brasflia. Imagem: ARCOWeb

Figura 134

Abaixo. Nova Rodovidria de Jundiaf. Imagem:
Salvas Construtora

Figura 135

Abaixo. Terminal Tatuapé e Shopping Metrd.
Imagem: Shopping Metro Tatuapé
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Faz-se uma comparacdo, de intencional ana-
cronismo, entre a situacdo contemporanea e o
movimento norte-americano da virada do sé-
culo XIX para o XX, caracterizado por interven-
¢Oes “embelezadoras” ou “monumentalizantes”
nas cidades, por vezes carregando consigo um
cardter higienista. Também se poderia analisar
a situacdo, dentro do campo da arquitetura e
do urbanismo, como um retorno a uma praxis
Beaux-Arts, evidenciado pela separac¢do entre
arquitetura e urbanismo, edificio e cidade. Os
edificios modernos integrados a cidade foram
substituidos por prédios logomarca ou icones
(ARANTES, P. 2010), estruturas grandiloquen-
tes, demasiado custosas e com um forte apelo
decorativo. Nestes novos espagos se repete

a logica ja mencionada do espaco controlado
em oposi¢do ao espaco livre modernista. Na
regido da Luz, em igual sentido, equipamen-
tos voltados ao transporte e ao ensino foram
parcialmente ou totalmente convertidos em
museus e casas de espetaculo, sendo que

no terreno da antiga estacdo rodoviaria foi
especulado um megaldmano edificio para a
Sdo Paulo Companhia de Danca estimado em
centenas de milhdes de reais, projetado pelo
escritorio suico Herzog & De Meuron (BRAN-
DELISE, 2010).

32

A emergéncia de um culturalismo com viés
financeiro no cenario pés-moderno é debatida
por autores como David Harvey (2014) e Otilia
Arantes (1998). O trabalho de Garry Stevens

a respeito de uma sociologia da arquitetura
entende neste protagonismo dos ediffcios
culturais uma forma de afirmacdo do capital
simbdlico da elite econdmica (museus, teatros

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

A estrutura do local, cujo partido arquitetonico é contemporaneo, é toda
feita de concreto e sua cobertura de aco. “As linhas do projeto lembram
uma grande cobertura tensionada dos estadios de futebol. Para desta-
ca-la a desenhamos em forma de gomos”, explicou o arquiteto Jaderson
Spina, do escritério Spina Projetos e Comunicac8es, responsavel pelo
projeto arquitetdnico. (CASARIN, 2008).

Retomando o caso de Sdo Paulo, mais de 35 anos apds a desativacao da antiga estacao
rodoviaria na Luz e quase dez anos apos a demoli¢do do edificio, que ainda funcio-

nou como um centro comercial, vé-se, todavia, fracassar a estratégia pés-moderna a
city-beautifulP' de revitalizacdao através da promocgao de edificios de carater eminente-
mente cultural. Na regido da Luz, edificios antes voltados para o transporte de massa

e educacgdo tém sido parcial ou totalmente convertidos em centros culturais e museus,
sem conseguir, contudo, reverter a degradacao e a marginalizacdo histérica desta area.

Aresiliéncia desta condicao urbana apds tantos anos leva a questionar o papel de
degradacdo atribuido a estacao rodoviaria: ndo estaria a decadéncia dos centros
urbanos atreladas a outros fatores? Numa outra leitura possivel, Flavio Villaga aponta
o afastamento das elites econdmicas com um dos fatores do abandono dos centros
tradicionais por parte do Estado, em detrimento dos novos centros formados a partir
deste éxodo (VILLACA, 2001, p. 154). O impeto estatal em estimular uma revitalizacdo
dos centros, pautado principalmente pela promocgdo e construcdo de edificios voltados
a alta cultura, tem como objetivo a atracao desta elite econdmica de volta aos centros
urbanos*.

Nas cidades brasileiras contemporéaneas afasta-se, portanto, da ideia de edificios
integrados ao espaco e vida urbanos, preconizados pelo modernismo arquitetdnico

e ensaiado em projetos e obras de esta¢des rodoviarias as décadas de 1960 e 1970.
Consolida-se, assim, um retorno a praticas Beaux-Arts, num afastamento entre arquite-
tura e urbanismo: o edificio monumental é implantado como arquitetura de excecdo, o
edificio-icone contemporaneo (ARANTES, P. 2010), normalmente voltado a alta cultura e
a insercdo das cidades numa dinamica financeira globalizada (ARANTES, O. 1998).
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O contexto contemporaneo remete a ideia de tragédia do desenvolvimento propos- e casas de concerto sdo frequentados por
estratos sociais mais elevados), no qual ediff-
cios voltados para as massas sdo relegados a
uma posicdo inferior no campo da arquitetura
as estacOes rodoviarias ndo se concretizaram. Isto pode se atribuir ao préprio processo (2003).

ta por Berman (2007, p.50-108), a qual revela a dissensdo entre projeto e realidade.
Evidentemente, os desejos de pais moderno impressos nas obras modernistas como

de modernizagao brasileira, seus paradoxos e incongruéncias, sobretudo entre estas

arquiteturas modernistas e a agenda desenvolvimentista que as fomentou desde a . 136
> Figura

Republica Velha, mas que teve papel preponderante no regime militar.
P 4 papelprep g Pagina seguinte. Antiga Rodoviaria de Sdo Pau-

lo. Imagem: Acervo da Biblioteca da FAUUSP In:
ARQUIGRAFIA

152 IMAGINARIOS DO MODERNISMO









IMAGINARIOS DE UM PAIS MODERNO






< Figura 138

Imagens da cidade de Vassouras. Acima
estacdo rodovidria e abaixo a direita a antiga
estacdo ferroviaria. Imagem: Cartdo-postal
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(idem, p.311-313)
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“Quatro meses depois fui a Europa, negécio
que me obrigava a auséncia de um ano; ele
ficou cuidando da elei¢do; queria ser depu-
tado. Fui eu mesmo que o induzi a isso, sem

a menor inteng¢do politica, mas com o Unico
fim de Ihe ser agradavel; mal comparando,

era como se |he elogiasse o corte do colete.”
(MACHADO DE ASSIS, 1884 In: GLEDSON [org.],
2007, p. 314)

35

A representa¢ao machadiana da antiga elite
colonial como “protoburgueses” brasileiros
encontra respaldo na andlise de Florestan
Fernandes: “De outro lado, as mesmas co-
nexdes estdo na raiz de varios ajustamentos
econdmicos das elites senhoriais, que seriam
inconcebiveis no passado recente ou a luz das
implicagbes morais da dominacgdo tradiciona-
lista, imperante nas rela¢des patrimonialistas
estruturadas em torno do dominio. Assim, a
acumulagdo estamental de capital passou a
produzir novos dividendos sociais, na medida

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

Naturalmente, o primeiro objeto foi 0 progresso que nos traziam as es-
tradas de ferro. Benedito lembrava-se do tempo em que toda a jornada
era feita as costas de burro. Contamos entéo algumas anedotas, falamos
de alguns nomes, e ficamos de acordo em que as estradas de ferro
eram uma condicdo de progresso do pais. (MACHADO DE ASSIS, 1884 In:
GLEDSON [org.], 2007, p. 312)

“Evolug¢do”, conto de Machado de Assis, narra a histéria de dois amigos de meia-idade
da alta sociedade carioca, possivelmente no transcorrer de alguns anos na segunda
metade do século XIX. Inacio, o narrador, e Benedito, seu amigo, se conhecem numa
viagem de trem para Vassouras, no interior fluminense.

Benedito é descrito como uma personagem de intelecto limitado e ideias pouco origi-
nais, porém abastado e de muito bom gosto®. Inacio, também rico, representava o ca-
pitalista do jovem pais independente, enquanto Benedito se tornaria politico por uma
sugestao despretensiosa do préprio narrador3* e, como tal, transformaria o desenvolvi-
mento e progresso em sua pauta.

No primeiro encontro em Vassouras, deslumbrados com a tecnologia do transporte
ferroviario, Inacio e Benedito divagam sobre o desenvolvimento nacional. A conclusdo
seria reiteradas repetidas vezes nos futuros encontros entre os amigos:

- (...) Eu comparo o Brasil a uma crianca que esta engatinhando, sé come-
card a andar quando tiver muitas estradas de ferro.

-Bonita ideia! exclamou Benedito faiscando-lhe os olhos. (MACHADO DE
ASSIS, 1884 In: GLEDSON [org.], 2007, p. 312)

Ambos representavam a antiga aristocracia colonial que ascendia a condicao burguesa,
tateando as possibilidades do capitalismo na na¢ao independente®. Inacio ia atras de
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investimentos nas nacdes desenvolvidas europeias para fomentar, justamente, o trans-
porte ferroviario. Numa destas ocasides, encontraria novamente Benedito:

Um dia atravessando uma rua de Paris, dei subitamente com o Benedito.
- Que é isto? Exclamei
- Perdi a eleicdo, disse ele, e vim passear a Europa.

N&o me deixou mais; viajamos juntos o resto do tempo. Confessou-me
que a perda da elei¢do ndo lhe tirara a ideia de entrar no parlamento. Ao
contrario, incitara-o mais. Falou-me de um grande plano.

- Quero vé-lo ministro, disse-lhe.

Benedito ndo contava com esta palavra, o rosto iluminou-se-lhe; mas
disfarcou depressa.

- Ndo digo isso, respondeu. Quando, porém, seja ministro, creia que serei
tdo somente ministro industrial. Estamos fartos de partidos; precisamos
desenvolver as forcas vivas do pais, 0s seus grandes recursos. Lembra-se
do que nds diziamos na diligéncia de Vassouras? O Brasil esta engati-
nhando; s6 andara com estradas de ferro.

- Tem razdo, concordei um pouco espantado. E por que é que eu mesmo
vim a Europa? Vim cuidar de uma estrada de ferro. Deixo as coisas arran-

jadas em Londres.
- Sim?

- Perfeitamente. (MACHADO DE ASSIS, 1884 In: GLEDSON [org.], 2007, p.
314 - 315, grifo do autor)

No fim, Benedito finalmente elegera-se deputado. Lendo trechos de seu discurso de
posse para 0 amigo, novamente a maxima sobre o desenvolvimento nacional aparecia.
Desta vez, usurpando-lhe a autoria, para o espanto de Inacio:
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em que os referidos ‘senhores’ se engolfa-
vam na vida urbana e nas oportunidades que
ela acarretava, especialmente aos que se
dispunham a aceitar os papéis de ‘capitalista’
e de ‘proprietario’, vinculados a aplicagdes ou
especulacBes com o capital, condenadas pelo
antigo codigo ético senhorial.” (1975, p.76)
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“(...) A distribui¢do das nossas ferrovias é tam-
bém uma das mais esdrixulas e inadequadas
do mundo. Encontramos um auténtico ‘novelo’
de troncos e ramais antiecondmicos na regido
compreendida por Sdo Paulo, Guanabara e Sul
de Minas. Temos uma rede ferroviaria insufi-
ciente nos Estados do Rio Grande do Sul, Santa
Catarina e Parana. Lutamos com a descontinui-
dade ferroviaria no Nordeste e com a irriséria
extensdo na Amazonia. Tudo isso formando
um sistema confuso, apertado junto ao litoral.”
(SANTOS, R. 1961, p.7)

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

- Estd ainda um borr&o, explicou-me; mas as ideias capitais ficam. E
comecou: “No meio da agitagdo crescente dos espiritos, do alarido parti-
dario que encobre as vozes dos legitimos interesses, permiti que alguém
faca ouvir uma suplica da nacdo. Senhores, é tempo de cuidar, exclusiva-
mente - notai que digo exclusivamente - dos melhoramentos materiais
do pais. Ndo desconheco o que se pode me replicar; dir-me-eis que uma
nacdo nao se compde sé de estomago para digerir, mas de uma cabeca
para pensar e de coragdo para sentir. Respondo-vos que tudo isso nao
valera nada ou pouco, se ela ndo tiver pernas para caminhar; e aqui
repetirei 0 que ha alguns anos, dizia eu a um amigo, em viagem pelo inte-
rior: o Brasil € uma crianca que engatinha; sé comecara a andar quando
estiver cortado de estradas de ferro...". (MACHADO DE ASSIS, 1884 In:
GLEDSON [org.], 2007, p. 316, grifo do autor)

O conto machadiano é um dos poucos a tratar diretamente sobre o tema do desenvol-
vimento nacional e, sendo assim, surpreende a veia cémica da narrativa. O politico de
poucas ideias, a repeticao debochada de um assunto que aparentaria a maior serieda-
de para uma nag¢ao subdesenvolvida como a brasileira... O discurso de Benedito parece
transmitir ipsis litteris, por exemplo, o discurso proferido por Conselheiro Saraiva no
Congresso Nacional em 1860, talvez matriz para o conto machadiano:

Por mais que me custe expor-me a ser tido por homem de pouco juizo,
eu ndo hesitaria nunca em alistar-me no nimero dos loucos que nutrem
a grande e generosa ambicdo de ver o palis cortado de caminhos, de vias
férreas, de canais, embora tudo isto nos desequilibrasse o orgamento e
nos fizesse dever dezenas e dezenas de milhares de contos de réis (...)
(1860 In: LAFER, 2002, p. 9)

Confirmando as ironias de Machado de Assis, a histéria do desenvolvimento ferroviario
no Brasil ndo fez jus aos sonhos de Benedito ou Conselheiro Saraiva. Justamente, como
fruto de investimentos majoritariamente privados (GORDINHO [org.], 2003, p. 61-74)
a malha ferroviaria ndo constituiu uma rede integrada, mas linhas isoladas ligando o
interior a costa do pais® visando a exportacao de matérias-primas e produtos agricolas,
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como o café¥,

Apesar do desenvolvimento pontual que propiciou, a ferrovia, portanto, ndo foi capaz
de integrar plenamente o territério nacional, mantendo uma condicao de capitalismo
periférico. As ferrovias brasileiras atendiam primeiramente aos interesses dos merca-
dos centrais das poténcias econdmicas europeias, negligenciando um plano nacional
para o desenvolvimento capitalista competitivo, o que configurou uma condi¢do de
“capitalismo dependente” (FERNANDES, 1975, p.90).

Ao longo do século XX, contudo, a figura politica de Benedito seria atualizada. Agora, a
rodovia surgia como alternativa mais barata e rapida de, enfim, integrar e interiorizar o
Brasil, rompendo com a condi¢do dependente. Sob um novo regime, a rodovia ocupava
a agenda da Republica como contraponto ao isolamento da malha ferroviaria. No fim
da Republica Velha, Washington Luis adotaria como lema: “governar é abrir estradas”
(GARCIA, 2015, p.18). Esta assercao moldaria a politica nacional nas décadas seguintes,
privilegiando o transporte rodoviario em detrimento da malha ferroviaria, que apds a
crise de 1929 passava ao controle estatal (GORDINHO [org.], 2003, p.74).

Washington Luis inauguraria, também, o planejamento rodoviario como politica de Es-

tado, cujas bases seriam referéncia, por exemplo, para a futura implantacao de Brasilia.

Seu ministro da viacao, Luiz Schnoor, ja vislumbrava em Goias o centro de irradiacao
viario e conexdo com o Brasil, local propicio para a nova capital®.

Aintegracdo e interiorizacdo eram requisito para a formag¢do de um mercado interno
e, portanto, um passo para o rompimento com a condicdo de arquipélago agrario-ex-
portador. Os planos federais visavam a constitui¢cdo de um pais moderno, urbano e
industrializado, como forma de superacdo de um passado arcaico, agrario e colonial.
Juscelino Kubitschek adotaria em seu Plano de Metas o tema da integra¢do nacional,
tendo na rodoviarizacdo um dos planos mais ambiciosos. Brasilia surgia, justamente,
desta intencdo modernizadora.

Essa realidade, de substituicdo do modal ferroviario pelo rodoviario, ficaria mais evi-
dente a partir de entdo. Os investimentos em construcdo de rodovias superavam em
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“No caso brasileiro, os elementos cruciais no
perfodo considerado, podem ser reduzidos

a trés: 1) preponderancia da exportagdo; 2)
importagdo como mecanismo corretivo da
especializacao na producdo agricola; 3) de-
pendéncia em face do exterior para formar e
aplicar o excedente econdmico.” (FERNANDES,
1975, p.87)
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“Transportes no Brasil - Sintese Histdrica”.
Disponivel em <http://www.infraestrutura.gov.
br/conteudo/136-transportes-no-brasil-sinte-
se-historica.html>. Acesso em: 08 dez. 2019
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Como aponta Celso Lafer, a meta de pavimen-
tacdo e implantagdo de rodovias no governo
Juscelino Kubitschek foi superada: “Meta 8 -
Pavimentagdo de rodovias, visando a pavimen-
tacdo de 3.000 km; a meta revista era de 5.000
km e em uma terceira revisdo foi elevada para
5.800 km. No final do governo, 5.615,8 km
tinham sido pavimentados, e em 1961, 6.215
km. Meta 9 - Rodovias (construcdo), visando a
construcdo de 10.000 km de novas estradas
federais; a primeira revisdo da meta aumentou
esse numero para 12.000 km e a segunda
revisdo, em 1958, contemplou a construgdo de
13.000km. Em 1961, 13.519km de rodovias fe-
derais tinham sido construidos.” (2002, p.124).
Isto contrasta com o transporte ferroviario,
que apesar de contemplado pelo Plano de
Metas, teve desempenho bastante aquém do
projetado, que ja era muito inferior aos planos
rodovidrios: “Meta 7 - Construcdo de ferrovias:
a meta inicial previa o acréscimo de 1.500 km a
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rede existente. A meta revista aumentou esse
ndmero para 1.626,4 km. Em 1960, 826,5 km
tinham sido acrescentados a rede existente,
isto é, cerca de 50% da meta revista.” (LAFER,
2002, p. 123).

40

Tese de "A Revolugdo Burguesa no Brasil’,
especialmente o capfitulo “O Modelo Autocra-
tico-Burgués de Transformacdo Capitalista”
(FERNANDES, 1975, p.289-366); mas melhor
explicada pelo préprio Juscelino Kubitschek,
ao revisitar Brasflia, anénimo, em 1972: “Fui
combatido aos limites da resisténcia humana,
guando me propus trazer a capital para o
planalto. Atacaram-me com rancor e ndo me
pouparam os insultos mais pesados. Al esta o
que ficou de tudo: a sede do mundo moderno.
Muita coisa se fez depois de mim. Meus su-
cessores deram continuidade a obra iniciada.
Reconheco também, ndo ha por que negar,
que os governos militares vém tocando a ci-
dade em seu ritmo imprescindivel. Alids nunca
duvidei disso: Brasilia possui um profundo
sentido de seguranca nacional, de defesa e de
posse - preocupagdes sempre presentes em
nossas Forcas Armadas. Antes de ser a capital
do mundo futuro, é um marco de ocupagdo do
Brasil pelos brasileiros.” (apud CHAGAS, 1972)

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

muito o investimento no setor ferroviario, acompanhando o desejo de desenvolver a
industria automotiva no pais®. Enquanto o setor ferroviario permanecia como espdélio
desordenado e pouco eficiente dos investimentos privados do século XIX e inicio do sé-
culo XX, o transporte rodoviario ia, paulatinamente, ocupando os vazios deixados pela
incipiente malha ferroviaria (SANTOS, R. 1961, p.3-4).

O projeto de Brasilia ia de encontro a este imaginario modernizador estatal. A Plata-
forma Rodoviaria estabelecia um importante elo entre este imaginario e o imaginario
modernista arquitetdnico. Ao trazer para o centro do Plano Piloto a estacdo rodoviaria,
Lucio Costa dava forma a arquitetura e ao urbanismo do desenvolvimentismo brasilei-
ro.

Sintomaticamente, a estacdo ferroviaria de Brasilia, localizada no arido inicio do eixo
monumental, foi inaugurada nos anos 1980 como estacao rodovidria interestadual, pro-
jetada por Oscar Niemeyer (FICHER et al., 2010, p. B17). A mudanga de programa visava
desafogar a saturada Plataforma Rodoviaria, retrato do projeto desenvolvimentista
brasileiro. As estacdes rodoviarias assumiam o lugar das estac8es de trem; no caso de
Jau literalmente construida sobre a antiga estacdo ferroviaria, mas em muitas cidades
locada ao lado da estagao ferroviaria como Londrina, Sdo Paulo, Limeira e Santos, por
exemplo.

Este modelo de desenvolvimento pautado pela rodoviarizacdo, urbanizacao e industria-
lizacdo seria ampliado ap6s o golpe de 1964, o qual representou uma ruptura institu-
cional, mas uma continuidade para o padrdo do desenvolvimentismo brasileiro*. No
final deste processo, o Brasil, de fato, se transformou em um pais urbano e industrial,
contudo, sem atingir a almejada modernidade.

Prevaleceram, ao longo do processo de modernizac¢ao brasileiro, as desigualdades so-
ciais que refletem em desigualdades urbanas e entraves para o desenvolvimento. Neste
sentido, a integracao entre edificio e cidade, o amplo espaco publico e o arrojo técnico
e estético das arquiteturas modernistas, como as esta¢des rodoviarias, contrasta com a
realidade da urbaniza¢do concomitante das cidades brasileiras, segregadas e desiguais.
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< Figura 139

Pagina anterior. Viaduto do Cha, Vale do
Anhangabal. Imagem: Frame do filme Sdo
Paulo, Sociedade An6nima

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

SAO PAULO, SOCIEDADE ANONIMA: CRITICA AO DESENVOLVIMENTISMO
BRASILEIRO

A grande esperanca republicana, de que se faria a revolu¢do industrial
de modo auténomo e segundo o modelo de desenvolvimento econd-
mico inerente ao capitalismo competitivo, esboroa-se por completo no

limiar mesmo da industrializa¢do intensiva. (FERNANDES, 1975, p.313)

Sdo Paulo, Sociedade An6nima, filme de Luis Sérgio Person lancado em 1965, apresenta
cenas de uma pais moderno, urbano e industrializado. De inicio, o espectador mergu-
Ilha na Sdo Paulo dos arranha-céus. Vé-se, por exemplo, os Edificio Italia e Mirante do
Vale em construg¢do. Cenas da indUstria automotiva, com linhas de montagem a pleno
vapor, autoestradas onde os carros em velocidade prenunciavam a chegada da moder-
nidade.

Carlos, personagem interpretado por Walmor Chagas, é o protagonista desta histéria.
Jovem de classe média, com ensino superior em desenho industrial, ele trabalha na
Volkswagen no ABC paulista e vive na capital. O cenario que se apresenta num primeiro
momento, pano de fundo para os romances do jovem protagonista, € uma metrépole
cosmopolita. Carlos desfruta da cidade: frequenta bares, restaurantes, estuda inglés
num moderno edificio envidracado préximo a Praca da Republica, curso no qual ele
conheceria sua futura esposa Luciana, interpretada por Eva Wilma. Entre a capital, o
ABC e o Guaruja se veem em profusdo imagens de um pais moderno, urbano e indus-
trial: torres comerciais, laminas residenciais modernas, fachadas envidragadas, plantas
industriais e a malha rodoviaria com os automoveis, caminhdes e dnibus interligando
estes cenarios.

Arturo, um imigrante que representa uma nova elite industrial interpretado por Otello
Zeloni, convida Carlos para ser gerente em sua nova industria de autopecas, que se
aproveitava da expansao industrial automobilistica e dos fortes incentivos fiscais. Ao
se aproximar da elite, Carlos passa a vivenciar mais de perto a estrutura que susten-
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ta tal cenario moderno. A modernidade brasileira era construida através de relacdes
corruptas entre empresarios e agentes publicos, a vida abastada das classes altas se
contrapunha com uma vida miseravel dos trabalhadores da fabrica, muitos sem sequer
algum registro profissional. As delicias da vida moderna eram reservadas apenas aos
privilegiados, que nao demonstravam qualquer pudor em se aproveitar do sistema. A
imersao de Carlos neste universo torna-o psicologicamente perturbado, ele se vé pres-
sionado a seguir o exemplo de seu patrdo, Arturo, que sustenta a aparéncia de pai de
familia dedicado, empresario rico e bem sucedido, enquanto omite o custo da explora-
cdo de seus funcionarios, a corrupgao e sonegacdo fiscal.

Em meio a uma crise existencial, diante da pressdao em se tornar sécio da empresa,
Carlos decide largar tudo. Ele rouba um carro numa Praca Roosevelt transformada em
um grande estacionamento. Carlos foge sem rumo de Sdo Paulo e da sua realidade. No
fim, ja longe, ele se vé sem saida e, de carona em um caminhdo, ruma de volta a capital
paulista. A cena final mostra novamente a metrépole enquanto o protagonista entoa:
“recomecar, recomecar, mil vezes recomecar, recomecar, recomegar sempre, recome-
car...".

O filme de Person desdobra uma critica contundente ao processo de modernizagao
brasileiro e suas inconsisténcias. A narrativa se constréi justamente em meio ao Plano
de Metas de Juscelino Kubitschek e seus desejos de desenvolvimento acelerado, pauta-
do justamente no fomento a indUstria, em especial no aporte multinacional da indus-
tria automobilistica. Este era, também, 0 momento do projeto e constru¢ao de Brasilia
e uma época de grande confianca no desenvolvimento e moderniza¢do do pais.

Sdo Paulo, Sociedade Andnima apresenta a modernizacdo brasileira como um fendme-
no superficial, por de tras de uma fina camada moderna, cosmopolita e industrial, onde
reside o self-made-man brasileiro, hd uma grossa estrutura social arcaica, uma enorme
desigualdade e segregacdo e, ao mesmo tempo, enormes privilégios. Este carater duplo
do desenvolvimento nacional € apresentado por Florestan Fernandes em sua obra “A
Revoluc¢do Burguesa no Brasil” (1975) que pretende analisar a légica do desenvolvimen-
to capitalista brasileiro desde a independéncia tendo em vista os desdobramentos do
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> Figura 140

Construcdo da fabrica de pecas automotivas.
Imagem: Frame do filme Sdo Paulo, Sociedade
Anbnima

> Figura 141

Fiscalizagdo do Ministério do Trabalho.
Imagem: Frame do filme Sao Paulo, Sociedade
Andnima

| SERA CONSTRUIDA
A NOVA E MODERNA FABRICA

AUTOPECAS CARRACRL




golpe militar de 1964. O que Fernandes constata é uma série de revoluc¢des no estatuto
politico e econdmico nacional, seguindo os modelos do capitalismo avan¢ado, somados
a contrastante persisténcia dos modelos de dominacao, privilégios e segregacdo da
sociedade escravocrata colonial. Este fendmeno, que pode ser denominado moderniza-
¢do do arcaico (FERNANDES, 1975, p. 176), impediu a plena modernizagcao nacional*.

O final distopico do filme acabou confirmado pela histéria: de fato, ndo houve saida
para o processo de modernizagao do arcaico no Brasil, o golpe militar de 1964 veio a
acirrar tal processo, preservando a estrutura social de elite e apostando na industria-
lizacdo de baixos salarios, sem compensacao social, isto é sem garantias de educagao,
moradia e saude universais.

Se retornarmos ao conto machadiano, podemos verificar estes mesmos vicios desde
a formacao da nacdo brasileira, e entender seus reflexos no projeto modernizador e
modernista do século XX.
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> Figura 142

Pagina seguinte. Pequena marcha nacionalista.
Imagem: Frame do filme S&o Paulo, Sociedade
Andnima
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A histéria de Carlos, desta forma, é uma nar-
rativa da tragédia oculta sob a fase heroica da
modernizagdo brasileira. Trata-se do conceito
gue Marshall Berman descreve como “tragédia
do desenvolvimento”, ao analisar a critica con-
tida no Fausto de Goethe: “Todavia, o fomen-
tador, como Goethe o concebe, é ndo apenas
heroico, mas tragico. Para compreender a
tragédia do fomentador, é preciso julgar sua
visdo de mundo, ndo so pelo que ele revela -
pelos imensos novos horizontes que abre para
a espécie humana -, mas também pelo que
ela esconde: pelas realidades humanas que se
recusa a ver, pelas potencialidades que ndo é
capaz de enfrentar.” (2007, p.84); “E como se 0
processo de desenvolvimento, ainda quando
transforma a terra vazia num deslumbrante
espaco fisico e social, recriasse a terra vazia no
coracdo do préprio fomentador. E assim que
funciona a tragédia do desenvolvimento.” (ibid.,
p.86).
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< Figura 143

Pagina anterior. Canteiro de obras do Palacio
da Alvorada. Imagem: Eduardo Kneese de
Mello In: ARQUIGRAFIA
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“Calculo exato - a base de todo o resto - s6 é
possivel sobre a base do trabalho livre” (WEBER
apud FERNANDES, 1975, p.139)

43

“(...) insistiremos ainda um pouco na ambi-
valéncia ideoldgica das elites brasileiras, um
verdadeiro destino. Estas se queriam parte do
Ocidente progressista e culto, naquela altura ja
francamente burgués (a norma), sem prejuizo
de serem, na pratica, e com igual autenticida-
de, membro beneficiario do Ultimo ou penul-
timo grande sistema escravocrata do mesmo

Ocidente (a infragdo).” (SCHWARZ, 2012, p.42)

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

A CRITICA MACHADIANA AO DESENVOLVIMENTISMO BRASILEIRO

"A famosa coluna do Palécio da Alvorada, tdo bem aceita e assimilada
popularmente, e com ingenuidade até, tem para mim, quem sabe para
nds, um jeito de boneca de indio goiano, um trejeito de alpendre barro-
co, mas também sé é possivel como expressdo da mais arrojada técnica.
Elegante cariatide. Do indio ao brasileiro de hoje o que queremos é ser
modernos, enquanto moderno puder significar, como eu imagino, qualquer
coisa diferente de subdesenvolvido." (ARTIGAS, 1968 apud BASTOS, ZEIN,
2015, p.111, grifo meu)

No conto “Evoluc¢ao” se liam termos caros ao desenvolvimentismo brasileiro como “pro-
gresso”, “desenvolvimento”, “industria”, “transporte” e, claramente, a ideia de integracao
nacional. Esta obsessao pelo progresso e os “melhoramentos materiais” como Unico
meio de alcanca-lo enredam a histéria. Satira sobre a jovem elite capitalista nacional -
na verdade herdeira da estrutura colonial pretérita, a histéria machadiana deixa uma

incOmoda lacuna.

Escrito em 1884, ou seja, antes da abolicdo, o conto ndo faz qualquer mengdo sobre

este quadro social brasileiro. A escraviddo em nenhum momento aparece como em-
pecilho para o progresso. As ideias de Inacio e Benedito podem parecer nobres, mas
deslocadas, “fora do lugar” na assercao de Roberto Schwarz (2008).

O conto denuncia, portanto, esta modernizacdo seletiva brasileira, um pujante discurso
que ignora a sociedade arcaica em que se desenvolve. Afinal, como almejar o progres-
so, o desenvolvimento, o capitalismo avancado numa sociedade em que o trabalho
livre, condicao primordial segundo Weber*, ocupa uma posicdo absolutamente margi-
nal diante da escravidao*¥?

Machado de Assis ndo apenas fazia sua leitura critica dos ideais miopes de progres-
so das elites, como também predizia o desenvolvimentismo brasileiro do século XX.
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Mesmo diante da abolicdo da escraviddo, os planos estatais de desenvolvimento negli-
genciaram ou subestimaram os problemas sociais e o legado escravocrata*. Havia uma
crenca ingénua na promogdo da infraestrutura, sobretudo como rodovias, mas também
usinas hidrelétricas, esta¢Ses rodoviarias, aeroportos etc., e da indUstria como vetores
suficientes para a promog¢do de uma economia e sociedade modernas, como aponta,
por exemplo, Celso Furtado em sua leitura da persisténcia do subdesenvolvimento:

A tese que prevaleceu imediatamente apos a guerra, de que a industriali-
zacdo constitui razdo suficiente para a absorcao do subdesenvolvimento,
esta certamente desacreditada... Se observamos em conjunto os dois
tipos de subdesenvolvimento - o exportador de produtos primarios e

o industrializado, que no mundo atual se apresentam combinados em
distintas propor¢des - constatamos que nos dois casos se manifesta
anomalia na forma de assimila¢do do progresso tecnoldgico. (FURTADO
apud BRESSER PEREIRA, 1977, p.10)

No campo da arquitetura, a relagdo entre a forma moderna e o desenvolvimento apare-
cia como ressalva nas analises de Siegfried Giedion* e Yves Bruand?, via de regra leitu-
ras favoraveis ao modernismo brasileiro, e como adverténcia no polémico texto de Max
Bill, uma das mais contundentes criticas ao modernismo brasileiro, que ja levantava os
limites da operag¢do estética num contexto de pouca relevancia social:

Fica-se estupefato de ver uma barbarie como essa irromper um pais
onde ha um grupo do CIAM, num pais em que acontecem congressos
internacionais de arquitetura moderna, onde uma revista como a Habitat
€ publicada e onde se realiza uma bienal de arquitetura. Pois tais obras
nasceram de um espirito desprovido de qualquer decéncia e de qual-
quer responsabilidade para com as necessidades humanas. E o espirito
decorativo, algo diametralmente oposto ao espirito que anima a arqui-
tetura, que é a arte da construcdo, arte social por exceléncia. (In: XAVIER
[org.], 2003, p.161)

No fundo, o problema da modernizacdo brasileira, no plano politico-econdmico, era
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Basta lembrar que o Plano de Metas de
Juscelino Kubitschek, mesmo diante da
industrializacdo e urbanizacdo que ensejaria,
ndo compreendia questdes fundidrias, acesso
a habitagdo etc. Muito menos considerava
questdes de reforma agraria. A mais social de
todas as metas também era a mais timida, com
apenas um item, destinada a Educacdo (Meta
30) e 4,3% dos recursos do programa (LAFER,
2002, p.145).
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“Ha outro problema, que aos olhos do estran-
geiro pode parecer uma grave ameaga a paz
interna e ao futuro do pafs. E a vergonha da
especulacdo da terra; € o cancer do desenvol-
vimento brasileiro. (...) O Brasil € um pais de
contrastes, resultado de um perfodo febril de
especulagdo. Barracos toscos brotam como
cogumelos nos terrenos baldios das grandes
cidades e nos lotes absurdamente caros da
sua periferia.” (GIEDION, 1956 In: XAVIER [org.],
2003, p.155 - 156)
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“(...) casas e prédios (...) ofereceram aos profis-
sionais da construcdo no Brasil o mais vasto
campo de a¢do que dispunham. Mas houve
uma desproporcionalidade entre a habitagdo
de carater social, cujos canteiros ficaram muito
secundarios e ndo deram origem sendo a
algumas poucas tentativas validas.” (BRUAND,
2002, p. 375)
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“O Estado adquire estruturas e funcdes capi-
talistas, avancando, através delas, pelo terreno
do despotismo politico, ndo para servir aos
interesses ‘gerais' ou ‘reais’ da na¢do, decor-
rentes da intensificagdo da revolugdo nacional.
Porém, para satisfazer o consenso burgués,
do qual se tornou instrumental, e para dar
viabilidade histérica ao desenvolvimentismo
extremista, a verdadeira moléstia infantil

do capitalismo monopolista na periferia.”
(FERNANDES, 1975, p.346)
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Por exemplo a relacdo entre Artigas contratado
por Waldemar Bauab, eleito por voto direto
(IWAMIZU, 2008, p.113). Por depoimento,

0 arquiteto Fabio Serrano também indica a
participacdo direta do prefeito do Guaruja,
Jayme Daige, na encomenda e implantagdo da
estacdo rodovidria (informagdo verbal).

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

o0 mesmo do modernismo arquitetdnico no campo estético e ético: uma exacerbada
confianca na forma como promotora da modernidade. Por fim, este desenvolvimentis-
mo sem base social se converteu num processo de moderniza¢do do arcaico. Na leitura
de Florestan Fernandes (1975), corroborada por Roberto Schwarz (2012), o pais absor-
via o estatuto moderno do capitalismo desenvolvido, preservando as desigualdades
sociais da estrutura arcaica colonial, um problema que persiste até hoje.

As reformas de base de Jodo Goulart, uma das mais ambiciosas propostas de moder-
nizacao social no pais, foram justamente o estopim para o golpe militar de 1964 e o
regime que seguiu por duas décadas. Ou seja, os governos militares representaram
uma ruptura institucional, mas ndo necessariamente uma ruptura no modelo desenvol-
vimentista. O objetivo principal era a manutencdo do modelo desenvolvimentista e o
processo de modernizacdo do arcaico de maneira ainda mais dura®’.

Diante do contexto de repressdo politica e social, perseguicao a importantes nomes da
arquitetura moderna brasileira, sendo algumas figuras inclusive filiadas ao partido co-
munista como Oscar Niemeyer e Vilanova Artigas, o fato de a maior parte da producao
arquitetdnica analisada por esta pesquisa tenha se desenvolvido, justamente, durante o
regime militar é um indicio da permanéncia do elo entre desenvolvimentismo e moder-
nismo. Certamente, os ideais e imaginarios do regime militar e dos arquitetos moder-
nistas eram divergentes, porém, a esperanca na integracao, urbanizacdo e industrializa-
¢do do pais parecem ter se mantido como intersec¢do entre estes dois imaginarios.

O modelo de pais representado na Plataforma Rodoviaria de Brasilia tanto para o Esta-
do quanto para o campo arquitetdnico, de certa forma, portanto, permaneceu durante
o regime militar. Era este o modelo encampado nas esta¢des rodoviarias das décadas
de 1960, 1970 e inicio dos anos 1980, reiterando a leitura da continuidade do modelo
desenvolvimentista. Outro dado importante, apesar do grande apoio do governo fede-
ral a implantacdo de estacBes rodoviarias, entre outras arquiteturas publicas, a relacao
entre arquitetos modernistas e o governo federal era, via de regra, indireta. A enco-
menda do projeto ficava a cargo dos governos civis municipais®.

171



Ndo se trata de condenar estas arquiteturas, porém, reconhecer que este processo era
intrinsecamente limitado. O desejo de pais desenvolvido, nestas circunstancias, estava
fadado a inconclusao.

Mesmo diante destas contradicdes, é possivel reconhecer uma inegavel raiz moderna.
Retomando Charles Baudelaire e seu ensaio “O pintor da vida moderna”, sua anali-
se sobre o eterno e o contingente &, justamente, uma observacdo sobre os pintores
impressionistas de seu tempo. Estes pintores negavam a tradicdo académica de retra-
tar eventos histéricos e mitologias, introduzindo uma pintura do cotidiano. Elevavam,

deste modo, a vida banal das cidades a condi¢do de arte, imutavel e eterna (1996, p.24).

Comparativamente, a estacao rodovidria era um programa acessorio, talvez de pouco
valor cultural a primeira vista, que foi elevado a condi¢do de protagonista da forma
urbana.

No campo da arquitetura e urbanismo, a despeito das ilusées e frustracdes do desen-
volvimentismo brasileiro, a producdo das décadas de 1960 e 1970 e inicio dos anos
1980, sob a égide do modernismo arquitetdnico, representaram uma das maiores ex-
periéncias modernizadoras ja empreendidas no pais. Neste contexto complexo e con-
traditorio, a estagdo rodoviaria encontrava-se na ponta-de-lanca, refletindo em escala
nacional e urbana o projeto de integracdo nacional fomentado pelas novas rodovias
que cruzavam o pais. Foi este fendmeno, para o bem e para o mal, que moldou o pais e
suas cidades.
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> Figura 144

Pagina seguinte. Rodovidria de Uruguaiana.
Imagem: Biblioteca do IBGE
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< Figura 145

Pégina anterior. Canteiro de obras da Rodovi-
aria de Jau. Imagem: Acervo da Biblioteca da
FAUUSP In: ARQUIGRAFIA

> Figura 146

Canteiro de obras da Rodoviaria de Sumaré.
Imagem: Gustavo Neves da Rocha Filho In:
ARQUIGRAFIA

> Figura 147

Rodovidria de Alegrete. Imagem: Google Street
View

> Figura 148

Pagina seguinte. Rodoviaria de Belo Horizonte.
Imagem: Cartdo-postal

Google Earth
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< Figura 149

Pagina anterior. Rodrigo Yudi Honda. A voz do
Brasil. Pintura a 6leo, 2018. Imagem:
www.rodrigoyudihonda.com

Figura 150 e 151

Abaixo. Segunda residéncia de Vilanova Arti-
gas. Planta e Corte.
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A segunda residéncia de Vilanova Artigas no Campo Belo é uma espécie de alegoria da
relacdo entre o imaginario da casa-cidade e o automovel. Os desejos de coletividade
propagados pelo modernismo ndo concatenavam com o individualismo do automaével.
Ao menos nao na residéncia do arquiteto: a garagem surge como um apéndice, um
volume baixo e fechado que chega em angulo, maculando a forma pura das duas asas
qgue conformam a casa em bloco social e intimo (Fig. 151). Sinal de uma dificil relagao.

Legado desta incongruéncia, os efeitos da op¢do rodoviaria sao hoje um dos grandes
gargalos estruturais do ponto de vista nacional, regional e intra-urbano. E facil, portan-
to, apontar os problemas da moderniza¢do pautada pela integracao exclusivamente ro-
doviaria sob uma mirada contemporanea. O assunto, todavia, nao foi totalmente igno-
rado no passado. Em uma série de artigos publicados em 1961 no Jornal O Estado de S.
Paulo intitulado “A crise das ferrovias”, o engenheiro Rubens Rodrigues dos Santos fazia
uma importante ressalva sobre o entusiasmo com o modal rodoviario como solug¢do
para a integracdo e transportes no Brasil. Justamente, para um pais das dimensdes do
Brasil o transporte ferroviario, desde entdo, era visto pelo autor como a melhor solugao
para cobrir sua extensdo continental. Analisando a obsolescéncia e irracionalidade da
malha brasileira, carente de investimentos, o autor ponderava:

(...) em condi¢Bes normais de concorréncia, o transporte rodoviario custa
menos somente para distancias inferiores a um ndmero de quilémetros
situado ao redor de 200. Daf por diante os servicos das ferrovias ofere-
cem maior vantagem para o usuario. (...)

Note agora, leitor, como neste particular é delicada a situa¢ao no Brasil,
onde o0 progresso € apenas litoraneo: enquanto nos Estados Unidos e no
Canada, paises de grande extensao territorial como o nosso, a distancia
média de transporte ferroviario ultrapassa 400 quildmetros, aqui ndo vai
além de 200, os mesmos 200 dos quais transportar por caminhdo é mais

economico! (p.4)
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Apesar desta constatacdo trivial, o cendrio ap6s a década de 1980, vigente inclusive nos
dias de hoje, ndo parece nada além de uma versdo piorada do mesmo rodoviarismo
do século XX. A saturacdo das estacdes rodoviarias nos grandes centros urbanos ndo
servem para uma revisdo na politica de transportes, apenas para a proposi¢ao de no-
vas estacBes, ainda maiores, localizadas nas franjas urbanas. Libera-se, assim, as areas
centrais para o trafego de mais automdéveis, um problema irresoltvel.

Trata-se de um ciclo vicioso. As estac8es paulistanas Tieté e Barra Funda, construidas
na década de 1980 justamente para desafogar o transito no centro, sdo hoje vistas
como novos polos geradores de trafego. Este fato, por sua vez, justifica um plano para
afastar ainda mais a esta¢do rodoviaria, como proposto na operag¢ao urbana Lapa-Bras:

(...) Os 6nibus intermunicipais que se utilizam das Rodovias Anhanguera,
Bandeirantes e Castelo Branco estariam, por sua vez, com o desloca-
mento do terminal para a area da Lapa, mais proximos de seus destinos,
diminuindo suas rotas e retirando a sobrecarga no sistema viario causa-
da pelo trafego no entorno da Estacdo Barra Funda e na Marginal Tieté.
(SAO PAULO, 2011, p.21)

Possivelmente, quando planejaram suas esta¢des rodoviarias arquitetos e governantes
ndo imaginavam que o rodoviarismo e a industria automobilistica pudessem dar tdo
“certo”. Quando analisados os dados, o crescimento exponencial do transporte indivi-
dual parece ser o verdadeiro problema logistico nos centros das grandes cidades brasi-
leiras. Todavia, nas raras analises contemporaneas sobre as rodoviarias modernistas, o
problema do trafego aparece transladado exclusivamente para o 6nibus interurbano.

Em 1997 a Revista Projeto Design, em artigo sobre o projeto do Terminal Princesa Isa-
bel de Jodao Walter Toscano, reproduz a leitura que posteriormente seria reiterada por
Jorge Wilheim“®, na qual a infraestrutura de transporte é associada a decadéncia: 49

Ver pagina 144.
Desde o inicio do século, por sua localizagdo central, com importantes

vias de ligacdo com outras regides da cidade, os bairros da Luz e Campos
Eliseos passaram a sediar grandes terminais de transportes publicos. A

180 CONSIDERAGCOES FINAIS



> Grafico 1
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construcdo da Estacdo Julio Prestes (da E. F. Sorocabana) em 1926 mar-
cou o inicio da decadéncia da area (...). Em 1961, a instalacdo da estacdo
rodovidria na Praca Julio Prestes acelerou o processo de deterioracao
do bairro, que perdeu seu carater residencial e passou a abrigar hotéis
improvisados, pequenos comércios e servicos diversos. (TOSCANO et al,,
1997, p.108)

E interessante o paradoxo do préprio texto, que nos paragrafos seguintes assume que
o terminal urbano projetado por Walter Toscano deveria servir para requalificar a re-
gido (TOSCANO et al., 1997, p.108-109). O novo terminal ficava a uma quadra da antiga
estacdo rodoviaria, menos de 200m. Afinal, o problema seria o transporte interurbano
e interestadual? A antiga estrutura ndo poderia ter sido aproveitada como terminal
urbano, se o dnibus urbano, nesta leitura, ndo é visto como agente de degradacao e
trafego?

Quando estudados, alguns dados disponiveis de institutos como IBGE, Agéncia Nacio-
nal de Transportes Terrestres (ANTT) e Confederacdo Nacional do Transporte (CNT)
levantam questionamentos, ao menos, quanto a questdo do trafego urbano causado
pelos 6nibus interestaduais. Por exemplo, o nimero de automaoveis quintuplicou no
Brasil desde a década de 1980: um salto de 9,5 milhdes de veiculos em 1985 para 54,7
milhdes em 2018. Isto reflete na taxa de habitantes por veiculo: em 1985 havia cerca de
14 pessoas para cada carro, hoje hd menos de quatro (GRAFICO 1).

Relagdo habitantes / automaével
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Por outro lado, as viagens do transporte rodoviario interestadual e internacional prati- 50

camente estagnaram em igual periodo (GRAFICO 2). Segundo dados da ANTT e CNT o Disponivel em <https://www.anac.gov.obr/
assuntos/dados-e-estatisticas/mercado-de-
-transporte-aereo/transporte-interestadual-de-
Em 2010 o transporte aéreo superou pela primeira vez o transporte rodovidrio de pas- -passageiros-aereo-e-rodoviario> Acesso em:

sageiros em numero de passageiros transportados e, desde entao, ampliou a lideranca: 09 dez. 2019.

numero de viagens passou de cerca de 115 milhdes em 1988 para 79 milhdes em 2017.

em 2018 70% do transporte interestadual no Brasil foi feito de avidao segundo dados da
Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)*.

] < Gréfico 2
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Logo, a verdadeira pressdo sobre o trafego nas cidades brasileiras provém justamente
do boom do transporte individual, o crescimento do nimero de carros é constantemen-
te maior que o crescimento demografico hd mais de 40 anos (GRAFICO 3). Dado empi-
rico, o afastamento da estac¢do rodoviaria do centro de Sdo Paulo em nada mudou, no
contexto contemporaneo, os congestionamentos na cidade.

] - < Grafico 3
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A esta constatagdo soma-se o fato, de acordo
com o Estatuto do Idoso e a ANTT, de que 0s
idosos tém no minimo dois assentos gratuitos
reservados por 6nibus convencional, sendo
garantido desconto de 50% nos demais as-
sentos caso estes estejam esgotados (BRASIL,
2003, p.26-27). Sendo assim, pode haver uma
preferéncia por este meio de transporte, visto
que ndo ha qualquer desconto ou isen¢do para
idosos no transporte aéreo.

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

Nao ha pesquisa sobre o perfil do passageiro do transporte rodoviario, mas assume-se
que com a popularizacao do automovel e do transporte aéreo e, também, por experién-
cia empirica, que o transporte rodoviario redina pessoas mais humildes, além de maior
numero de idosos®', impossibilitados de percorrer grandes distancias com o transporte
individual. Este cenario ajudaria a explicar a transformacdo das esta¢es rodoviarias e
entorno em centros populares, que oferecem servicos e produtos de baixo custo, aces-
siveis aos extratos sociais que mais utilizam estes equipamentos. A evidente conversado
destas areas em centros populares também tem servido de justificativa para o afasta-
mento destes equipamentos das areas centrais, sobretudo considerando as operacées
contemporaneas que visam “revitalizar” os centros apoiando-se num processo de gen-
trificacdo e culturalizacdo destas zonas (ARANTES, O. 1998, p.133-178).

Todo este cenario converge para um descrédito da esta¢do rodoviaria no contexto con-
temporaneo. Como foi apontado, o discurso sobre as esta¢bes rodoviarias passou de
um importante centro urbano, espaco de lazer e encontro, para um agente de degrada-
¢do urbana, visdo hegemonica inclusive no meio arquiteténico. Tal descrédito contém,
todavia, também uma conotacdo classista. Isto ficou evidente nas primeiras décadas do
século XXI: com a popularizagao do transporte aéreo, aeroportos - antes nichos da elite
econdmica - passaram a ser pejorativamente comparados as esta¢des rodovidrias. Fato
que ensejou a cronica “O aeroporto ta parecendo rodoviaria” do escritor Antonio Prata
publicada na Folha de Sdo Paulo (2011):

O funcionario do supermercado empacota minhas compras. A freguesa
se aproxima com sua cesta e pergunta: “Oi, rapazinho, onde fica a farinha
de mandioca?”. "Ali, senhora, corredor 3." “Obrigada.” “Disponha.”

A cena seria trivial, ndo fosse um pequeno detalhe: o “rapazinho” ja
passava dos quarenta. Teria a mulher uma particularissima disfuncao
neurolégica, chamada, digamos etariofasia aguda? Mostra-se a ela uma
imagem do Papai Noel e outra do Neymar, pergunta-se: “Quem € o mais
velho?” ela hesita, seu indicador vai e vem entre as duas fotos, como um
limpador de para-brisa e... Ndo consegue responder.
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Infelizmente, ndo me parece que a mulher sofresse de uma doenca rara.
Pelo contrario. A infantilizacdo dos pobres e outros grupos socialmente
desvalorizados é recurso antigo, que funciona naturalizando a inferio-
ridade de quem esta por baixo e, de quebra, ainda atenua a culpa de

quem ta por cima.

Afinal, se fulano é apenas um “rapazinho”, faz sentido que ele nos sirva,
nos obedeca e, em Ultima instancia, submeta-se a tutela de seus senho-
res, de suas senhoras.

Nos EUA, até a metade do século passado, os brancos chamavam os
negros de "boys”. Em resposta, surgiu o “man”, com o qual 0s negros pas-
saram a tratar-se uns aos outros, para afirmarem sua integridade.

No Brasil, na segunda década do século XXI, o expediente persiste.

Faz sentido. Em primeiro lugar, porque persiste a desigualdade, mas
também porque todo recurso que escamoteie os conflitos encontra por
aqui solo fértil; combina com nosso sonso ufanismo: neste pais, todo
mundo se ama, ndo?

Pensando nisso, enquanto pagava minhas compras, ja comecando a ficar
com raiva da mulher, imaginei como chamaria o funcionario do super-
mercado, se estivesse no lugar dela. Entdo, me vi dizendo: “Ei, “amigo”,
vocé sabe onde fica a farinha de mandioca?’, e percebi que, pela via

oposta, havia caido na mesma arapuca.

Em vez de reafirmar a diferenca, reduzindo-o ao status de criancga, ten-
taria anula-la, promovendo-o ao patamar da amizade. Mas, como nunca
haviamos nos visto antes, a mascara cairia, revelando o que eu tentava
ocultar: a distancia entre quem empurra o carrinho e quem empacota as

compras.

nou

“Rapazinho” e “amigo” -ou “chefe”, "meu rei”, “brother”, “queriddo”- sdo
dois lados da mesma moeda: a incapacidade de ver, naguele que me
serve, um cidaddo, um igual.
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Disponivel em <https://globoplay.globo.
com/v/7869760/> Acesso em: 20 dez. 2019

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

N&o é de se admirar que, nesta sociedade ainda marcada pela mentali-
dade escravocrata, haja uma onda de preconceito com o alargamento da
classe C, que tornou-se explicito nas manifestacdes de ¢dio aos nordesti-
nos, via Twitter e Facebook, no fim do ano passado.

Mas o borddo que melhor exemplifica o susto e o desprezo da classe
A pelos pobres, ou ex-pobres que agora tém dinheiro para frequentar
certos ambientes antes fechados a eles, é: “Credo, esse aeroporto ta

|

parecendo uma rodoviarial”. De tdo repetido, tem tudo para se tornar o
“Vocé sabe com quem esta falando?!” do inicio do século XXI. Se o Brasil
continuar crescendo e distribuindo renda, os rapazinhos, que horror!,
ganhardo cada vez mais espaco e a coisa s6 deve piorar. E preocupante.
Nesse ritmo, num futuro préximo, quem é que vai empacotar nossas

compras?

Em esquete intitulado “Aeroporto rodoviaria”>? do programa humoristico “Zorra” da
Rede Globo exibido em agosto de 2019, a classe média é satirizada vendo-se, com
horror, obrigada a viajar de dnibus diante da alta da cotacao do délar. A dicotomia
entre rodoviaria e aeroporto também revela a distin¢ao entre os dois programas.

Os aeroportos estdo locados em areas periféricas e estdo especialmente isolados do
contexto urbano. Diferentes dos grandes centros metropolitanos como Paris, Londres
e Amsterdam, onde os aeroportos sdo integrados ao sistema de metrd e trens nacio-
nais, os aeroportos das grandes cidades brasileiras sao estruturas segregadas inclusive
do transporte de massa, feitos para serem acessados quase que exclusivamente por
automoveis. Mesmo a recente linha da CPTM foi implantada “estrategicamente” longe
do aeroporto de Guarulhos.

Entre as estacBes rodoviarias modernistas estudadas e o aeroporto ha dois paradigmas
antagobnicos de espaco (QUADRO 1). Enquanto as rodoviarias tinham o espaco publico,
e de convivio, além de servicos e comércios urbanos como complementos a funcdo de
equipamento de transporte, 0 aeroporto apresenta uma configuracdo hermética, cada
vez mais de administracdo privada, cujo Unico complemento a sua premissa basica é o
shopping center.
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Os aeroportos ndo querem ser uma estacao rodoviaria, ao passo que as esta¢des rodo- > Figura 152

viarias almejam a condicdo de “aeroportos”. Ndo parece ser fortuito. O sucesso do ae- ﬁii‘g'“;;%%ﬂ”&gfocjo“é”a de Uberlandia.
roporto enquanto imaginario de infraestrutura de transporte é um triunfo da distin¢do

social. Os aeroportos ndo apenas toleram como incentivam a segregacdo espacial, ha

espacos restritos e maiores comodidades de acordo com o valor dos bilhetes, reprodu-

zindo a almejada sensacao de exclusividade.

Abaixo o quadro comparativo elenca as caracteristicas destes dois imaginarios, admitin-
do nuances entre ambos, que resumidamente explicam as suas principais diferencas:

Rodoviaria Modernista Aeroporto Globalizado <Quadro 1
+ Lo Station - Cité Industrielle. + Airport - Generic City.
. Equipamento urbano e publico. . Equipamento suburbano e gestdo privada

o ) ) mesmo quando a gestdo é publica, se
. Continuidade com a cidade (servicos ( q ,g P .
tem em vista um sistema tal qual a gestdo

complementares a vida urbana). )
privada).

’ Espaco aberto e livre. Shopping-center como programa comple-

. Integracdo arquitetura e urbanismo. mentar.
*  Arquitetura “manifesto”. . Espaco controlado e monitorado.
*  Separagdo entre arquitetura e urbanismo.

e Arquitetura “eficiéncia”.
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< Figura 153

Pagina anterior. Rodoviaria de Jad. Imagem:
Acervo Biblioteca da FAUUSP. In: ARQUIGRAFIA

Figura 154

Abaixo. Preston Bus Station. Imagem: Archdaily

o TR
e
i)

Figura 155
Abaixo. Chandigarh Bus Station. Imagem: Flickr

Rodoviarias no Brasil nas décadas de 1960 e 1970

ESTACAO RODOVIARIA: UM ELEMENTO DA PAISAGEM URBANA BRASILEIRA

As estacBes rodoviarias modernistas podem ser entendidas como um fenémeno
tipicamente brasileiro. Sua configuracao enquanto edificio publico e de carater central
destoa da producdo internacional, principalmente quanto a extensao do programa,
praticamente ubiquo na maioria das regides do pais.

E possivel apontar, todavia, alguns exemplos internacionais, como a Estacdo Rodovié-
ria de Preston no Reino Unido, projetado pela firma Arup (Fig. 154, 1969), o Terminal
de George Washington Bridge em Nova lorque, projetado por Pier Luigi Nervi (1965),

a Estacdo Rodoviaria de Chandigarh (Fig. 155), projeto de Aditya Prakash e o Terminal
Rodoviario de Salto no Uruguai (Fig. 157), projetado por Eladio Dieste (1973). Contudo,
em nenhum desses casos parece ter havido uma producao com a dimensdo e o félego
da brasileira.

Nos Estados Unidos, tirando exemplos de grandes metrépoles como Nova lorque e
Chicago, as esta¢des de Onibus sdo pequenos edificios, restritos ao lote e pertencentes
as companhias de viacdo. O estilo streamline da maioria destas obras mimetiza as for-
mas dos 6nibus, sugerindo uma simbiose arquitetura-maquina (Fig. 158). Comparativa-
mente, no Brasil a estacdo rodovidria € uma arquitetura publica que reflete um espago
moderno idealizado. O 6nibus acaba tendo, muitas vezes, um papel menor, diante dos
desejos simbdlicos e monumentais das esta¢des brasileiras.

Alguns fatores podem explicar a peculiaridade do caso brasileiro: tanto no Reino Unido,
quanto nos Estados Unidos e na India, o transporte ferroviario de passageiros continua
como um importante modal. O 6nibus acaba se tornando um programa acessorio, dife-
rente do caso brasileiro, no qual houve a substituicdo do modal ferroviario pelo rodovi-
ario. Trata-se, sem duvida, de uma investigacao em aberto.

Esta pesquisa visou se aprofundar neste conjunto relativamente coeso de obras pro-
porcionado pelo programa da esta¢do rodoviaria no Brasil. Sua conclusao nao difere
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em muito da observacdo inicial que ensejou este trabalho: houve, de fato, inimeros
aspectos em comum entre 0s projetos e obras de esta¢des rodoviarias modernistas. A
esta assercdo se soma o reconhecimento do papel contemporaneo destas obras, sendo
este seu maior legado. Mais que uma arquitetura, a estacdo rodoviaria modernista se
tornou um elemento préprio da paisagem urbana brasileira.

Como reconheceu Lucio Costa em depoimento, ao revisitar a Plataforma Rodoviaria de
Brasilia nos anos 80, o projeto ndo correspondeu a realidade. Mas diante do resultado
tragico do desenvolvimentismo brasileiro, Costa percebeu o papel deste centro popular
na dinamica urbana e como um ponto de encontro para todos, algo absolutamente sui
generis na realidade segregada da capital brasileira, mas também condi¢do da maioria
das grandes cidades brasileiras:

Em vez daquele centro cosmopolita requintado que eu tinha elaborado,
(a Plataforma) tinha sido ocupada pela populacdo periférica, a populacao
daqueles candangos que trabalham em Brasilia. Era o ponto de conver-
géncia, onde eles desembarcavam e havia entao esse traco de unido, era
um traco de unido entre a populagdo burguesa, burocrata e a populagdo
obreira que vivia na periferia (...). Foi o Brasil de verdade, o lastro popular
que tomou conta da area. Isso deu uma forga enorme a Capital, me fez
feliz de ter contribuido involuntariamente para essa realiza¢cdo. (COSTA
apud ROSSETTI, 2010)

Também nas pequenas cidades, que receberam dos arquitetos particular atencao,
dado que raramente eram dotadas dos mesmos equipamentos e benfeitorias das gran-
des metrépoles, as esta¢des rodovidrias se transformaram numa espécie de equipa-
mento social, ponto de encontro, centro de comércio e servigos.

Resta a experiéncia estética moderna, esta raiz baudelairiana de modernidade. Tais
arquiteturas fornecem uma perspectiva de vivéncia metropolitana, seja em grandes
cidades em meio a movimentados centros comerciais, seja em pequenas cidades em
meio ao baixo casario.
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> Figura 156

Rodoviéria de Fortaleza. Imagem: Cartdo-postal
In: Archdaily Brasil

Figura 157

Abaixo. Rodoviaria de Salto. Imagem: UdelaR

Figura 158

Abaixo. Greyhound Station Jackson Tennessee.
Imagem: Cartdo-postal
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Permanece, enfim, nestes edificios um sentido moderno que foi uma das principais
preocupac¢des dos arquitetos que os projetaram. Sem duvida, estes espagos ndo sao
apenas um local de passagem, voltado a uma resolucao funcionalista estrita do trans-
bordo de passageiros, mas um local aberto a cidade e aos seus habitantes.

Em um mural em alto relevo exposto nas paredes externas da Galeria Praca no Institu-
to Inhotim em Brumadinho, os artistas norte-americano e porto-riquenho John Ahearn
e Rigoberto Torres representaram a “Rodoviaria de Brumadinho” (Fig. 159), titulo da
obra. A descricdo revela este papel ampliado desta arquitetura modernista e andnima,
inserida numa praga no centro da cidade:

O mural Rodoviaria de Brumadinho (2005) representa a esta¢do rodovia-
ria de Brumadinho e as pessoas que passam por ela, um lugar que é ndo
apenas um terminal de transporte mas também centro de vida social,

pois nele se apresentam grupos de dancas populares®.
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> Figura 159

Pagina seguinte. Mural “Rodoviaria de
Brumadinho”. Instituto Inhotim. Imagem do
autor

53

Disponivel em <https://www.inhotim.org.br/
inhotim/arte-contemporanea/obras/rodoviaria-
-de-brumadinho/> Acesso em: 20 dez. 2019
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ANEXO - TABELA



X X PERIODICO < CONGRESSO/ X
REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
Lucio Costa, Au- )
co | oF | Brasiia 1960 | Conservada gusto Guimaraes, ROSSET, 2010, Vitru- CORULLON, 2013
Nauro Esteves vius Arquitextos
[€6) DF | Brasilia 1981 | Mudanga de uso Oscar Niemeyer
co GO | Anépolis 1987 | Conservada
https://biblioteca.ibge.gov.
) br/biblioteca-catalogo.
€O | GO | Anicuns htmizid=4385328view—
detalhes
https://biblioteca.ibge.gov.
br/biblioteca-catalogo.
o GO | Ceres htmi?id=424813&view=-
detalhes
Paulo Mer_wdes da Revista Projeto, n.
Rocha, Luiz Fer- | spipey 2002, p.124 | 94,p.77-81, 1986;
co GO | Goiania 1985 | Descaracterizada | nando Teixeira, ! P P ! !
Moacyr Paulista -125 Revista Projeto n.
: 116, p.C28-C29
Cordeiro
co GO | Itumbiara Descaracterizada
co GO | Jataf Descaracterizada
co GO | Rio Verde 1983
Cco MS Campo 1973 | Desativada Adyr Moura
Grande Ferreira
[€6) MS | Dourados 1982
https://rodoviariaonline.
Cco MS | Trés Lagoas | 1978 | Conservada com.br/rodoviaria/tres-
-lagoas/
Paulo Mendes da
s Rocha, Moacyr Revista Projeto, n.26,
[€6) MT | Cuiaba 1978 | Conservada Freitas, Ercilio p.16-18, 1980
Gongalves Souza
N PA | Belém 1966 | Descaracterizada
https://biblioteca.ibge.gov.
) br/biblioteca-catalogo.
N RR | BoaVista htmi2id=4417118view=-
detalhes
Mério Aloisio Revista Projeto, n.
> Melo, Leonardo 52, p.82-87,1983;
NE AL | Maceio 1982 | Conservada Bittencourt, Edu- Revista Projeto
ardo Assumpgao n.115, p.A-17,1988
Yoshiakira https://biblioteca.ibge.
NE BA Feira de 1967 Parcialmente des- | Katsuki, Alberto ANDRADE Jr et al., gov.br/index.php/biblio-
Santana caracterizada Hoisel, Guarani 2013, p. 14-28 teca-catalogo?view=deta-
Araripe lhes&id=429072
https://biblioteca.ibge.gov.
NE BA | Irece br/biblioteca-catalogo.

htmI?id=4306688&view=-
detalhes

Al



~ X PERIODICO < CONGRESSO/ X
REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
Yoshiakira
Katsuki, Alberto ANDRADE Jret al.,
NE BA | ltabuna 1967 Hoisel, Guarani 2013, p. 14-28
Araripe
Yoshiakira
- . Katsuki, Alberto ANDRADE Jr et al.,
NE BA | Jequié 1967 | Descaracterizada Hoisel, Guarani 2013, p. 14-28
Araripe
Emmanuel Ber-
NE BA | Salvador 1974 | Conservada bert, José Alvares ANDRADEr et al,
Pei 2013, p. 14-28
eixoto
Salvador ) Diégenes Re- org. ANDRADE Jr et
NE BA (Sete Portas) 1961 | Descaracterizada bougas al,, 2016, p.69-74
https://biblioteca.ibge.gov.
br/biblioteca-catalogo.
NE | CE | Crato htmlid=4351378view=-
detalhes
FRACALOSSI, 2015,
NE CE | Fortaleza 1973 | Conservada Marrocos Aragdo Classicos da Arquite- SAMPAIO NETO,
X X 2012, p.214-220
tura, Archdaily Brasil
https://biblioteca.ibge.gov.
Limoeiro do br/biblioteca-catalogo.
NE 1 CE | Norte Conservada html?id=436551 &view=-
detalhes
https://biblioteca.ibge.gov.
br/biblioteca-catalogo.
NE CE | Maranguape html2id=4366278view=-
detalhes
https://biblioteca.ibge.gov.
) br/biblioteca-catalogo.
NE CE | Paracuru Demolida htmizid=437095&view=-
detalhes
NE CE | Sobral
https://biblioteca.ibge.gov.
. br/biblioteca-catalogo.
NE | CE | Taus htmI2id=4375058view=-
detalhes
NE PB Campina 1985 Glauco Campelo
Grande
Revista Médulo n.47,
1977, Revista Projeto
~ Glauco Campelo, LIMA, LEDER, 2011, ANDRADE Jr et al.,
NE PB | Jodo Pessoa 1977 | Conservada P, n.35, p.27-29, 1981; . . :
José Lufs Pinho Revista Projeto, n. Vitruvius Projetos 2013, p. 14-28
42,p.149,1982
https://rodoviariaonline.
NE PE | Caruaru 1978 | Conservada com.br/rodoviaria/
caruaru/
NE PE | Recife 1986 | Conservada Vital Pessoa de REYNALDO, 2007,
Melo Vitruvius Arquitextos
https://biblioteca.ibge.
NE PI Teresina 1983 | Conservada Raimundo Dias gov.br/lndex.ph'p/blbho—
teca-catalogo?view=deta-
lhes&id=441816

All




PERIODICO

CONGRESSO/

REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
Emmanuel Ber-
NE SE | Aracaju 1976 | Conservada bert, José Alvares ANDRADE Jr et al,
) 2013, p. 14-28
Peixoto
Aracaju
NE SE | (Gov.luiz | 1962 | Conservada Eng. Rafael
: Grimaldi
Garcia)
S PR Campo Conservada
Largo
Campo https://rodoviariaonline.
S PR pe 1953 | Mudanga de uso com.br/rodoviaria/campo-
Mourdo
-mourao/
S PR | Castro Conservada
Parcialmente des- . SUTIL, GNOATO,
S PR | Curitiba 1972 caracterizada Rubens Meister 2015, p.33-36, 79-80
Francisco
° PR Beltrdo
KATINSKY, 2003, p.
142 - 143; KAMITA,
2000, p.66 - 69; R.
. " . ARTIGAS, 2015, p.
S PR | Londrina 1952 | Mudanga de uso Vilanova Artigas 226 - 231: BRUAND,
2002, p. 297; SE-
GAWA, 2014, p.142
-143
S PR | Londrina 1978 | Conservada Oscar Niemeyer
Déc Neuzar de
S PR | Maringa | Demolida Carvalho, Luty
1960 !
Kasprowicz

S PR [ Umuarama Conservada

S RS | Alegrete
http://www.jornal-
minuano.com.br/
noticia/2017/12/29/

S RS | Bagé 1978 | Conservada projeto-de-revitalizacao-
-da-rodoviaria-sera-apre-
sentado-para-condomi-
nos-em-janeiro
https://www.passagensde-

S RS Cachoeira 1975 | Conservada on|bu_s.cpm.br/rodow‘ana/

do Sul rodoviaria-de-cachoeira-
-do-sul/

S RS Erechim

S RS | Porto Alegre [ 1969 | Conservada Elyseu Mascarello MOTA, L. R, 2013,

S RS Santa Rosa

S RS Santana do

Livramento
Sdo Francis-
> RS co de Assis

Alll



~ X PERIODICO < CONGRESSO/ X
REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
S RS | S&o Gabriel
https://biblioteca.ibge.gov.
S RS Séo Leo- br/biblioteca-catalogo.
poldo htmI?id=445971 &view=-
detalhes
https://biblioteca.ibge.gov.
) br/biblioteca-catalogo.
> RS | Uruguaians htm/?id-4480568view~-
detalhes
https://adalbertoday.
S sc | Blumenau 1980 | Conservada Sgrg_\o Mantova_m, b\ogspot_.com/2015/07/
Sénia Fumagalli rodoviarias-de-blumenau.
html
S SC | Cagador
S SC | Chapecd
Fernando Jorge . .
s sc | criciuma 1976 da Cunha Car- hip://www.carneiro.arq.
. br/rodoviaria.html
neiro
Enrique Brena Revista Projeto n.35,
S SC | Floriandpolis | 1981 | Conservada Yamandu Car- SEGAWA, 2014, p. 35-40, 1981, Re-
levaro p. 168 vista Projeto n.115,
p.B-11, 1988
S SC | Indaial Conservada
S SC | ltajal 1975 | Demolida
. ) . SUTIL, GNOATO, Revista Acrépole, n.
S SC | Joinville 1974 | Descaracterizada | Rubens Meister 2015, p.80 287, p.358, out. 1962
s SC | Joinvile2 | 1962 | Projetonao J. M. Monfort
construido
S SC | Orleans
S SC | Videira Conservada
. - Revista Projeto,
SE ES Carapina 1986 Gr,egorlo Repsold, n.135, p.75, out.
(Serra) Olimpia Repsold
1990
Carlos Maximilia-
SE ES | Vitdria 1978 | Conservada no Fayet, Nelson SE?QQNA’ 2014,
Inda P:
Walter Machado, http://www.argbh.com.
Belo Hori- Fernando Graca, br/2019/11/estacao-rodo-
SE MG zonte 1971 | Conservada Francisco G. Santos, viaria-de-belo-horizonte.
Luciano Passini htm!
Jodo Monle- Istva Farkasvolgyi, Revista Pampulha
SE MG 1982 | Mudanga de uso Fernando R.
vade n.8, p. 28-29, 1983
Coelho
Se | wmc | Montes 1978 Geraldo Alcantara
Claros
SE MG | Ouro Branco
Patos de https://www.efecadepa-
oF MG Minas 1982 tos.com.br/?p=6061
SE MG | Sete Lagoas

AlV




~ X PERIODICO < CONGRESSO/ X
REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
Fernando Graga,
SE MG | Uberlandia 1976 Fldvio Almada, MIRANDA, 2013
Ivan Cupertino
https://biblioteca.ibge.gov.
br/biblioteca-catalogo.
oF R | Araruama html2id=4471338view=-
detalhes
SE RJ Barra Mansa
SE R Cabo Frio
Niterdi
SE RJ *Roberto 1955 | Conservada
Silveira
SE Rl Teresoépolis
SE R Vassouras
Volta .
SE R Redonda Descaracterizada
SE SP | Adamantina Conservada
SE SP | Agual 1981 | Descaracterizada Paulo Mendes da | R ARTIGAS, 2000,
Rocha p.230
Aguas da
St oP Prata
Aguas de
ok P | Lindsia
https://www.clickbus.
SE SP | Americana 1988 | Conservada com.br/rodoviaria/ameri-
cana-sp
Benno Perel- A Construgdo em
SE SP | Amparo 1979 | Conservada mutter, Marciel PE;ZELMUTFER’ 1994, Sdo Paulo n.1653,
Peinado P p.10,1979
https://www.buscaonibus.
SE SP | Aracatuba 1969 | Conservada com.br/rodoviarias/ara-
catuba
SE SP | Araraquara | 1981 | Conservada édyr Moura LIMA, 2004, p. 77-79
erreira
SE SP | Araras 1985 | Conservada Orpheu Zambon
Marcus Lima
Jodo Roberto A Construgdo em
SE SP | Assis 1979 | Conservada ’ S&o Paulo n.1653, LIMA, 2004, p. 79-80
Vilares
p.12,1979
. Roberto Pater- Revista Projeto, n.
SE SP | Avaré 1984 | Conservada nostro 94, p.74-76, 1986 LIMA, 2004, p.80-82
Benno Perel-
SE SP | Batatais 1982 | Conservada mutter, Marciel PE{;ELMUWER’ 1994,
Peinado P
A Construgdo em X .
SE SP Bauru 1979 | Conservada Jurandyr Bueno S&o Paulo n.1653, http./_/www,ebad.mfo/
filho-jurandyr-bueno
p.14,1979
Jodo Valente
SE SP | Bebedouro 1983 | Conservada Filho, Sidney Me-

deiros Rodrigues




X X PERIODICO < CONGRESSO/ X
REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
https://biblioteca.ibge.gov.
) . Adyr Moura br/biblioteca-catalogo.
SE SP | Campinas 1973 | Demolida Ferreira LIMA, 2004, p. 52-55 htmid=4457538xiew=-
detalhes
Benno Perel-
SE SP | Catanduva 1979 | Conservada mutter, Marciel PE?ELMUWER’ 1994,
Peinado P:
http://clubedosentas-
Catanduva decatanduva.blogspot.
St oP (antiga) 1959 | Mudanca de uso com/2010/11/antiga-esta-
cao-rodoviaria-1958.html
SE SP Franca
https://biblioteca.ibge.gov.
SE sp Guaratin- br/index.php/bibliote
gueta a-catalogo?id=448654&-
view=detalhes
SE SP | Guaruja 1978 | Conservada Fabio Serrano
José Fabio
- Calazans, Pablo org BAROSS)
SE SP | Ibitinga 1983 | Conservada TAKIYA, 2011,
Slemenson, Paulo 76-77
M Lisboa Filho P-
Parcialmente des- http://www.campoecida-
SE SP | Itu 1974 caracterizada de.com.br/duas-faces-da-
-moeda/
Botti Rubin BOTTI; RUBIN, 2002, | A Construgdo em
SE SP | Jaboticabal 1978 | Conservada Arquitetos 243’ ! " | Sdo Paulo n.1653,
a P- p.13,1979
KATINSKY, 2003, p.
224 - 229; KAMITA,
2000, p.108 - 115;
: ! . FRACALOSSI, 2013,
. Parcialmente des- ) ) R. ARTIGAS, 2015, p. Mdédulo n.42, p.42- 2 ! - .
SE SP | Jau 1973 caracterizada Vilanova Artigas 256 - 265: SEGAWA, 47,1976 tCﬁ:s:&sﬁizﬂArg;J;t;— IWAMIZU, 2008;
2014, p.142-143; ' Y
BASTOS, ZEIN, 2010,
p. 115
SE SP | Jundiaf 1968 Projeto nao Vilanova Artigas
construido
Sami Bussab,
Projeto ndo Satoru Nagal, Lufs A Construgdo em
SE SP | Jundiaf 2 1979 conjstruido Carlos Acciari, S&o Paulo n.1653,
Antonio Amilton p.15,1979
Caprio
SE SP | Limeira 1973 | Conservada Zenon Lotufo MODENESE, 2008, p.
157-158
SE SP Marilia 1975 | Mudanga de uso Jodo Clodomiro
Browne de Abreu
. A Construgdo em
SE sp | ourinhos 1979 | Conservada E;nralrgsM‘Che‘ S&o Paulo n.1653,
8 p.13,1979
Benno Perel-
SE SP | Pendpolis 1979 | Conservada mutter, Marciel PEBF;ELMUWER’ 1994,
Peinado P

AVI




~ X PERIODICO 4 CONGRESSO/ X
REGIAO | UF CIDADE ANO | SITUACAO ARQUITETOS LIVRO IMPRESSO PERIODICO DIGITAL SEMINARIO DISSERTACAO/ TESE SITE
https://biblioteca.ibge.gov.
o Déc. br/biblioteca-catalogo.
SE | 5P| Pirajul 1950 html2id=4202198view=-
detalhes
https://biblioteca.ibge.
Se Sp Presidente 1970 | Descaracterizada | Tetsuo Uema HIRAO, 2013, p.100- gov.br/mdex.ph_p/blbho—
Prudente 112 teca-catalogo?view=deta-
lhes&id=446751
SE Sp Presidente
Venceslau
Newton Mas-
safumi Yamato, Revista Projeto, n
SE SP Registro 1982 | Conservada Tania Regm{a 94, p.84-85, 1986
Parma, José Paulo
Ganzeli
se | sp | Riberdo 1976
Preto
Tito Livio Frascino A Construgao em
SE SP | Rio Claro 1979 | Conservada S&do Paulo n.1653,
e Vasco de Mello
p.16,1979
- Revista Acrépole
‘ FlavioR. S. .
SE sp | santos 1970 | Parcialmentedes- | g e Luig n.341,p.30-32, 1967,
caracterizada Villavecehia Revista Acrépole
n.374,p.27-31,1970.
) v - https://biblioteca.ibge.
Benno Perel- Revista Projeto. Sdo h )
SE SP Sédo Carlos 1978 | Conservada mutter, Marciel PERELMUTTER, 1994, Paulo n.36, p.12-15, gov.br/m?ex.gh_p/bgho-
Peinado p. 31 1981 teca-catalogo?view=deta-
Ihes&id=443278
S50 José do Esio Glacy, José (TFG) Moreno, Tama-
SE SP Rio Preto 1973 | Conservada Carlos de Lima ra R. - UNESP Pres.
Bueno Prudente - 2015
Carlos Caldeira Revista P[ojeto c
) i Construgdo n.18,
Filho (atribuido), 1015.1972:
SE SP | Sdo Paulo 1961 | Demolida Carlos Lemos, p-10-15, 1972,
L Revista Projeto e
Raul Simdes ~
1972) Construgdo n.33,
p.6-10, 1973
Sdo Paulo
SE SP | (Barra 1989 | Conservada Roberto Macfa-
den, Luiz Esteves
Funda)
SE sp Sdo Paulo 1977 | Conservada L}Jjg\ Villavecchia,
(Jabaquara) Julio Neves
Renato Viégas,
Roberto Mac
Sédo Paulo Faden, Dicran Revista Projeto n.40,
Sk P (Tiete) 1982 | Conservada Kassardjian e p.57-63, 1982.
Arno Hadlich
Filho
SE SP | Sumaré 1979 | Descaracterizada Gustavo' Neves da
Rocha Filho
- https://biblioteca.ibge.
A Construgdo em X b
SE SP | Taubaté 19gp | Pardalmentedes- | o g cah S50 Paulo n.1653, LIMA, 2004, p.86-88 | 80v-Pr/index.php/biblio-

caracterizada

p.15,1979

teca-catalogo?view=deta-
Ihes&id=443473
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