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RESUMO

Em 1989, Brandao descrevia o Tridngulo Mineiro como “fruto da ambiguidade de seu estigma de fazer parte
de Minas, mas ser articulada economicamente a Sdo Paulo.” A mesorregido do Tridngulo Mineiro e Alto
Paranaiba, faz fronteira com os estados de Goiads, S&o Paulo e Mato Grosso do Sul, interligando também
com a Central Mineira e com o Oeste de Minas, sendo a caracteristica de “rota de passagem” como
principal fator do desenvolvimento de sua economia. O posicionamento estratégico da regido, como eixo de
ligagdo da capital paulista ao chamado Brasil Central, pode ser considerado um importante fator no
estreitamento dos lagos entre a regido e S&o Paulo, somado ao sentimento de ndo pertencimento do
Tridangulo ao estado de Minas Gerais, o qual resultou por décadas em manifesta¢des separatistas na regido.
A arquitetura moderna produzida no Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba deu um salto significativo no
momento de construgdo da nova capital federal, em finais da década de 1950, onde o papel de mediagéo,
principalmente da cidade de Uberlandia, no processo de infra-estruturagcdo da nova cidade foi determinante
nos avangos construtivos do Tridngulo. Esse momento coincidiu com o inicio do processo de verticalizagdo
das principais cidades da regido e o aumento de arquitetos residentes nas cidades. Por meio, em especial,
dos edificios para as estagbes ferroviarias da Cia Mogiana, de Oswaldo Arthur Bratke em Uberaba e
Uberlandia (déc. 1960) e do Terminal Rodoviario Presidente Castelo Branco em Uberlandia, dos arquitetos
Fernando Graga, Flavio Almada e Ivan Curpertino (1970), este trabalho objetiva conduzir uma discusséo
acerca da produgédo de arquitetura moderna no Tridngulo Mineiro ligada as estratégias de transportes
intermunicipais como prdépria cultura de desenvolvimento econdémico da regido. Nos interessa valer do
debate entre o uso da estética brutalista, e da propria escolha por uma arquitetura moderna, como artificio
no plano de desenvolvimento das empresas de transporte, e dos governos locais. Sobretudo, discutir as
interlocugbes do Tridngulo Mineiro com S&o Paulo, rebatendo-as na formagao do conjunto arquitetonico
moderno produzido na regido.

Este trabalho é fruto da pesquisa de mestrado da autora cujo tema central é a difusdo da arquitetura
moderna no Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba, pelo lau/Usp, e financiado pela Capes.

Palavras-chave: Arquitetura Moderna. Tridngulo Mineiro. Transportes.

ABSTRACT

In 1989, Brand&o described the Tridngulo Mineiro region as the “result of the ambiguity of its stigma of being
part of Minas Gerais State, but also being economically articulated to S&o Paulo State”. The big region of
Tridngulo Mineiro and Alto Paranaiba borders the states of Goias, Sdo Paulo and Mato Grosso do Sul, also
connecting the central and the west of the state of Minas Gerais. Its characteristic of being a “passage rout”
is the main attribute for the development of its economy. The region’s strategic position, as a linkage zone
between the capital of S&o Paulo to the so-called “Brasil Central”’, can be considered an important factor in
the tightening of Tridangulo Mineiro to Sao Paulo, additionally to the feeling of not sharing Minas Gerais’
culture, which has resulted in several separatist protests in the region for decades.

The modern architecture built in Tridngulo Mineiro and Alto Paranaiba advanced during the construction of
the new federal capital of Brazil, at the end of the 1950’s, when the role of mediation, especially of
Uberlandia, concerning the infra-structure of the new city (Brasilia) was definitely determinant in the
construction developments perceived among the cities of Tridngulo Mineiro. This moment also matches with
the vertical development and the raise of local architects in the region. Especially through the buildings for
the train stations of Mogiana Company, in the cities of Uberaba and Uberlandia, both designed by the
architect Oswaldo Arthur Bratke (1960°s) and through the bus station called Terminal Rodoviario Presidente
Castelo Branco, in Uberlandia, designed by the architects Fernando Graga, Flavio Almada and Ivan
Curpertino (1970), the goal of this study is to provide a discussion about Tridngulo Mineiro’s modern
architecture production and its relation to the transport strategies as reflecting the culture of economic
development at the region. It is our interest, through these case studies, to make a debate between the
brutalism esthetic as a strategy in the development plan of the transport companies and local governments.
Moreover, this work intends to discuss the peculiar dialogue between the region of Tridngulo Mineiro with
Sao Paulo.

This work is based on a scientific project for a master’s degree. The author’s central subject is the spreading
of modern architecture in Tridngulo Mineiro and Alto Paranaiba. The study was developed at lau/USP
institute and is supported by Capes Agency.

Key-words: Modern Architecture. Tridngulo Mineiro. Transport.



ARQUITETURA BRUTALISTA E ESTRATEGIA DE TRANSPORTES NO
TRIANGULO MINEIRO

ESTAGOES FERROVIARIAS DA MOGIANA E TERMINAL RODOVIARIO PRESIDENTE
CASTELO BRANCO

Por meio, em especial, dos edificios para as estac¢des ferroviarias da Cia Mogiana, de Oswaldo
Arthur Bratke, em Uberaba e Uberlandia (déc. 1960), e do Terminal Rodoviario Presidente Castelo
Branco, em Uberlandia, dos arquitetos Fernando Gracga, Flavio Almada e Ivan Curpertino (1970),
este trabalho objetiva conduzir uma discussdo acerca da produgdo de arquitetura moderna no
Tridngulo Mineiro ligada as estratégias de transportes intermunicipais como propria cultura do
desenvolvimento econdmico da regido. Nos interessa, por meio desses edificios, valer do debate
entre o uso da estética brutalista e a prépria escolha por uma arquitetura moderna, como artificio
no plano de desenvolvimento das empresas de transporte, e dos governos locais. Sobretudo,
discutir as interlocugbes do Tridangulo Mineiro com Sao Paulo, rebatendo-as na formagédo do
conjunto arquitetébnico moderno produzido na regido. Esse trabalho n&o previlegia anélises formais
muito estreitas, comparacgdes entre a arquitetura brutalista produzida em Sao Paulo e a produzida
no Tridngulo Mineiro. As discussdes que serdo incitadas tenderdo a uma visdo de arquitetura
extrapolada da analise em si mesma, buscando, para isso, disctutir as intelocuxdes acerca de
caracteristicas especificas do desenvolvimento da propria regido do Triangulo, como sua forte
dependéncia com a capital paulista, nos tramites politico-econdmicos, e que rebatem na

construgdo de um ideal cultural regional, como veremos ao londo desse texto.

Ao eleger trabalhar os aspectos regionais gerais para os ambitos politico e econémico do
Tridngulo Mineiro, nos deparamos com um contexto regional que nos possibilita dialogar o quadro
observado e a arquitetura moderna produzida na regido. Em geral, vemos que o processo de
desenvolvimento da regido foi muito ligado a uma estratégia geopolitica, onde o Tridngulo era
favorecido por sua localizacao central, rota de ligagdo rumo ao oeste. Essa caracteristica rendeu
ao Triangulo conexdes importantes com a economia paulista, embates de hegemonia entre as
cidades, um imaginario que envolve um entendimento de modernidade ligado ao rapido
desenvolvimento da regido, um ideal de cidade conforme os interesses de uma classe dirigente,
atrelada em varios momentos ao setor da contrugdo civil. Enxergamos nesse quadro, um conjunto
de operagdes que nos fez entender melhor como foi possivel a constru¢cdo de uma cultura

arquitetonica moderna no Triangulo Mineiro e Alto Paranaiba.



Fig.01. Em vermelho, localizagdo da mesorregido
do Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba no estado
de Minas Gerais.

Fonte: pt.wikipedia.org

O formato triangular caracteristico da regido do Triangulo Mineiro, somada a regido do Alto
Paranaiba, € delimitado pelas bacias hidrograficas do Rio Grande, ao sul, e do Rio Paranaiba, ao
norte, as quais se encontram formando a ponta do formato tridngular dos limites da mesorregiao.
A mesorregido do Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba é formada por sessenta e seis municipios
agrupados em sete microrregifes: Araxa, Frutal, ltuiutaba, Patos de Minas, Patrocinio, Uberaba e
Uberlandia. Apesar de ser a terceira mesorregido mais populosa do estado, concentra a maior
parte da populagdo em quatro municipios, segundo estimativas do IBGE 2012: Uberlandia com
619.536 habitantes, Uberaba com 302.623 habitantes, Patos de Minas com 140.950 habitantes, e
Araguari com 110.983 habitantes. A mesorregido faz fronteira com os estados de Goias, Sao
Paulo e Mato Grosso do Sul, interligando também com a Central Mineira e com o Oeste de Minas,
sendo a caracteristica de “rota de passagem” o principal fator do desenvolvimento de sua

economia.

Se existe 0 que poderiamos chamar de uma cultura de desenvolvimento do Tridngulo Mineiro e
Alto Paranaiba, esta é diretamente ligada ao conjunto de operacgdes, estratégias e interlocugbes
da regido com seus estados de divisa, a saber de sua localidade privilegiada. Para Brandao
(1989), “a inser¢do do Tridngulo numa divisdo inter-regional do trabalho ndo é mais do que um
estreitamento maior das histéricas ligagbes da regido com os seus estados vizinhos: Sao Paulo,
Goias e Mato Grosso.” Isso significa que entender a constru¢do dessa cultura desenvolvimentista,
que incidira sobre a produgao arquitetbnica da regido, € entender ao mesmo tempo o modo e os
desdobramentos das relagdes que permeiam os dialogos da nossa regido com seus arredores,

sobretudo com Sao Paulo.

No trabalho de Brandao (1989), o autor descreve a regido como “fruto da ambiguidade de seu
estigma de fazer parte de Minas, mas ser articulado economicamente a S&o Paulo.” De fato, ao

construir o enredo que leva a regido a sua insergao na dindmica econdmica nacional, vemos que



esta se liga menos ao estado de Minas do que aos estados de Goias, e principalmente Sdo Paulo,
onde nos cabe lembrar as distancias quase equivalentes do Tridngulo com essas capitais.” Sao
nos acordos econdmicos e nos dialogos com a capital paulista que o Tridngulo avanca na
estruturacao de seus sistema de transportes - iniciado pelos uso dos fluxos fluviais, ferroviarios e
depois ao apice, com as rodovias. Como rota de passagem, o desenvolvimento do Tridngulo
Mineiro teve a “singularidade marcada pelo cumprimento, desde a ocupacédo, de uma fungao
abastecedora de uma vasta area” (Brandao, 1989), destacada mais tarde com a construgao de
Goiania em meados dos anos de 1930, e Brasilia, no final da década de 1950. O Tridngulo
Mineiro ndo so6 se insere no centro do territorio brasileiro, mas estéd no meio do caminho rumo ao
oeste, qualidade determinante no processo de desenvolvimento da regido, € no préprio

desenvolvimento nacional.

Grande parte da regido que delimitamos hoje como Tridangulo Mineiro e Alto Paranaiba tornou-se
conhecida ao final do século XVI através das “Bandeiras”, expedi¢cdes saidas de Sdo Paulo em
direcdo a Goias que se beneficiavam da vegetacao rarefeita do cerrado a propésito da penetragéo
ou do processo de autocolonizagdo do chamado Brasil Central. Desde este periodo, o Tridngulo
foi se transformando em uma area de abastecimento de Goias e Mato Grosso. Nas primeiras
décadas do século XX, a regido ja contava com uma boa infra-estrutura, e nos anos de 1930,
diante do discurso oficial de integracdo nacional e deslocamento de fronteiras defendidas pelo
presidente Getulio Vargas, era retomado o lema bandeiranre da marcha para o oeste. O interesse
da regido na incorporagdo do oeste ao mercado nacional deu grande dinamismo a produgao
econdbmica do Tridngulo Mineiro durante a primeira metade do século XX. Notamos que a
fundacao de Goiania, em 1933, foi uma estratégia politica importantissima nesse processo, onde

os comerciantes triangulinos, a principio, ganharam muito com a fundagéo dessa nova capital.

Em meados do século XX, o Tridngulo Mineiro ja se inseria na dindmica do mercado nacional.
Primeiro, e sobretudo, por sua posigao estratégica; segundo, pela base privilegiada de recursos
naturais disponiveis; terceiro, pela “auséncia de resisténcias culturais enraizadas” que poderiam
obstar as relagdes capitalistas de produgado, que eram mais fortes, por exemplo com Sao Paulo;
quarto, pela ndo necessidade de um mercado de trabalho regional, visto que a mao de obra
requisitada para essa tarefa poderia ser, em grande medida, familiar; e por ultimo, o Tridngulo
Mineiro conseguira inserir-se na dindmica econémica nacional pela fundamental infra-estrutura
das redes de transportes, onde as estradas de rodagem viriam complementar os fluxos comerciais

ja efetuados pelas estradas de ferro. (Brandao, 1989)

Era, segundo Brandao (1989) a precariedade dos transportes o impecilho a tendéncia clara a
integracdo dos mercados regionais com S&o Paulo. Quando chegou a Cia Mogiana de estradas
de ferro na regido, esteve assegurada a acessibilidade dos produtos agricolas e agropecuarios do

Brasil Central a capital paulista, fazendo com que o Tridngulo se inserisse em um dos mais



importantes circuitos mercantis do pais. A implantacdo da Companhia de Estradas de Ferro
Mogiana na regido, em fins do século XIX, € o mais importante agente na intensificagdo da
caracteristica do territério como ligacdo entre importantes nucleos comerciais e de producédo do

sudeste e do interior centro-oeste do pais.

As cidades do Triangulo cruzadas pela ferrovia eram Uberaba, com estagao inaugurada em 1889,
Uberabinha (atual Uberlandia), inaugurada em 1895 e Araguari, em 1896.% Lourenco (2007, p.
145) deduz que “a expanséao ferroviaria pelo Tridngulo Mineiro ndo resultou de determinagbes
internas, mas das transformacdes econdmicas e sociais que ocorreram em Sao Paulo.” No inicio
do século XX, o quadro populacional da regido ja demonstrava os efeitos sobre a dindmica
econbmica das cidades pelo desenvolvimento dos sistemas de escoamento de produtos, a
comecar pela instalagdo das estradas de ferro. Nao é coincidéncia que as principais e mais
populosas cidades, hoje, do Triangulo Mineiro s&o as escolhidas pela Mogiana para a rota de
estradas que crusariam o oeste de Minas, entre Goias e Sao Paulo. A cidade de Uberlandia, hoje,
maior da regiao, teve na impulsdo do desenvolvimento de sua rede de transportes, a justificativa
do seu forte crescimento, a ponto de e escolhas nasa dinAmicas do escoamento de mercadorias,
seu crescimento, a ponto de podermos afirmar que essa cidade “cresceu e desenvolveu-se sob o

signo das estradas de rodagem” (Soares, 1995, p.70).

Mesquita e Silva (2006) contam que, a partir da década de 1920, uma febre rodoviarista
desencadeou politicas no setor rodoviario em detrimento aos investimentos no ferroviario, onde a
figura de Washington Luis — entdo governador do estado de Sdo Paulo e posteriormente na
presidéncia da republica - teve papel importante, cuja afirmativa verifica-se por sua frase
conhecida: “governar & abrir estradas”. Nos planos surgidos nesse periodo via-se a presencga da

regido do Tridangulo Mineiro e sudoeste goiano como conexao da rede viaria.

Nesse processo de construcdo e exploracdo de estradas de rodagem, Uberlandia teve papel
fundamental, muito ligado a figura de Fernando Vilela de Andrade, com o empreendimento que
culminou na criagdo, em 1912, da Companhia Mineira de Auto Viacdo, primeira construgao de
estrada de rodagem do centro-oeste, mais tarde incorporada pela BR-365. E, segundo Brand&o
(1989), com a construcdo da Companhia Mineira — beneficiando-se, também da estrutura
ferroviaria existente - que o papel de Uberaba como pélo regional, irradiador dos fluxos, €&
passado a Uberlandia, que se favorecia do desenvolvimento rodoviario, tentando consolidar uma
infra-estrutura de transportes e comunicagdes que garantisse um escoamento rapido e continuo

dos produtos agropecuarios de Goias, Mato Grosso e do préprio Tridngulo.

Até meados da década de 1950 o Tridngulo Mineiro tirara proveito do seu posicionamento
estratégico no territério brasileiro e ia ganhando autonomia a nivel nacional ao mesmo tempo em
que se favorecia dos planos de desenvolvimento do Estado. Nessa conjuntura, Brasilia aparece

como resultado do processo de desenvolvimento da regido, que se fortaleceria com o



deslocamento da capital federal para o Planalto Central. Nao resta duvidas de que, para a
aceitacao popular e a produgdo de arquitetura moderna na regido, as dinamicas econémicas que
envolvem o deslocamento da capital federal, em fins da década de 1950, e seus desdobramentos
nos anos seguintes foram substanciais, onde podemos verificar a afirmativa, por exemplo, pelo
compasso cronolégico de forte producdo moderna durante as décadas de 1960 e 1970,

sobretudo na cidade de Uberlandia.

Ha uma concordancia dos autores® que tratam do desenvolvimento da regido acerca do impacto
politico, econémico e cultural que a constru¢cdo de Brasiilia exerceu sobre o Triangulo Mineiro.
Com a construgdo da nova capital, a posicao geografica estratégica da regido transporia a
qualidade de rota ao centro-oeste brasileiro para o peso de se tornar a rota de ligagéo entre a
sede do Governo Federal — Brasilia - e a sede do Poder Econdmico — Sao Paulo. As politicas
desenvolvidas no governo Vargas se consolidam por Juscelino Kubitschek com a efetivagao do
Planos de Metas. Para Brandao (1989), o periodo iniciado pelo governo do presidente Juscelino
Kubitschek (1956-1961) até meados dos anos de 1980 é o palco de um processo de consolidagéo
de todas as determinagdes gerais que vinham possibilitando a inser¢cdo do Tridngulo Mineiro na
economia nacional, onde nos interessa “realgar a chamada Meta Sintese do Plano de Metas, a
construcido de Brasilia, e a opgao realizada pelo rodoviarismo — automobilismo, tendo como pano

de fundo (condicionador) o forte desidrato geopolitico.” (1989, p.129)

Como territério cercado por um ideal geopolitico, o Tridngulo se consolidava como area de
abastecimento da nova capital, cuja expansdo da infra-estrutura na regido cumpriu papel
importante, em termos de adequacdo as novas atribuicbes requeridas pelo deslocamento da
capital. Brandao (1989) estava certo de que o rodoviarismo-automobilismo, representou um
“verdadeiro divisor de aguas” na histéria do Tridngulo Mineiro. Beneficiado novamente por sua
posicao geoestratégica, agora sob a légica da maxima “todos os caminhos levam a Brasilia”, a
regido favorecia-se da expansdo das malhas de rodagem que recortavam o pais®, e das novas
dindmicas construtivas que brotaram a partir da necessidade de materiais de construgdo para a
nova capital. Essas novas dinamicas construtivas incidem diretamente na arquitetura moderna do
Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba, e sdo importantes para tracarmos os varios caminhos que
possibilitaram a construgdo de edificios em uma linguagem moderna nessas cidades. A produgéo
de arquitetura moderna no Tridngulo Mineiro foi, em diversos sentidos, em termos de construgéo e

apropriagcdo de uma nova linguagem, estimuada pela constru¢do de Brasilia.

[...] a constru¢do de uma cidade planejada para 500 mil habitantes criou uma gigantesca
demanda concentrada temporalmente [...] e espacialmente (era grande o isolamento do sitio
onde foi erguida em relagcdo aos fornecedores de materiais de construgdo e outros produtos
demandados). O fornecimento adequado aos produtos necessarios a um empreendimento
de tal vulto teria que ser originario, ou de S&o Paulo (passando necessariamente pelo
Tridngulo), ou das regibes centrais de Minas ou de Goias. (Brandao, 1989, p.131)



Soares (1995) evidencia que a diversificagao e intensificagdo do processo que levou Uberlandia a
ser reconhecido hoje como polo atacadista brasileiro, deve muito a construcdo de Brasilia e a
“‘modernizagdo” da economia brasileira. Expandiram-se os mercados e modificaram-se as
estruturas comerciais no que diz respeiro a criagdo de empresas transportadoras, que se
diversificaram a partir da especificidade dos tipos de carga.’ A partir de Brasilia, tem-se um
Tridngulo Mineiro consolidado como pdlo armazenador, processador de produtos, distribuidor e
redistribuidor atacadista de mercadorias, em um processo que a a regido também avanga em sua

diversificacdo produtiva regional.

Nas primeiras décadas de 1970, a economia regional evoluiu a taxas superiores as registradas
para a economia estadual. No Tridngulo Mineiro, acontece um dindmico fluxo migratério urbano
entre as décadas de 1970 e 1980, o qual tendia, como a dmbito nacional, a intensificagdo do
éxodo rural. Revertendo a tendéncia da década de 1960, quando a regido era perdedora de
populacdo, ao longo da década de 1970, o Tridngulo recebe grande contingente populacional,
sofrendo os impactos do fluxo migratéro que se dirigia ao Centro-Oeste e Norte do pais. Os fluxos
migratorios inferem direta e indiretamente na difusdo de nossa cultura arquitdnica triangulina, ao
passo que n&do podemos negligenciar a participagdo dos dialogos culturais que estendem-se a
producdo arquitetdnica dessas cidades, sobretudo a moderna. Dentro desse novo contigente
populacional, estdo profissionais arquitetos que buscam nas proximidades da nova capital, um

campo largo para o trabalho na construcgéo civil.

Antes da chegada dos primeiros edificios modernos nas maiores cidades da regido, na década de
1950°, o conjunto arquitetdnico do Triangulo constituia-se de exemplares neocoloniais,
neoclassicos, ecléticos e uma produgdo arte-decé muito rica, que ainda demanda de mais
levantamentos e pesquisas. S&o edificios concentrados nos centros das cidades e fazendas
locais. O decd, manifestava-se - em alguns casos, a partir da imprensa local — como uma

“tendéncia modernista”’

que chegava gradativamente aos edificios das cidades, “modernismo”
visto na geometrizagdo das fachadas, ou pela liberagcdo do edificio no terreno, ou em relagéo a

rua.

As constugdes ligadas a ferrovia, como modelo arquitetbnico paulista, eram representadas pela
imprensa uberabense como resultado do “fluxo cultural paulista que tramita pelas linhas da
Mogiana”.8 A arquitetura eclética, vislumbrada a partir dos dialogos com o imigrante, a arquitetura
trazida pelos italianos, estava diretamente ligada ao processo econdmico da regido atrelado em
sua esséncia a economia paulista. Era a arquitetura do café a arquitetura eclética das pequenas
estacdes, a arquitetura que representava o ideal cultural regional de aproximar-se também da
cultura paulista, e que ocasionou varios episddios do movimento separatista tridngulino. Na visao
da elite local, a arquitetura eclética denotava a relacdo que em grau ja existia e que noutro era

perseguido, a vontade de integra-se totalmente a Sdo Paulo, pela a arquitetura, pelos costumes



eruditos do imigrante, pelo que vinha sobre o simbolo da “modernizagao” triangulina, os trilhos da
Mogiana: “Decididamente ndo seriamos mais mineiros, e certamente, os ideais separatistas
brotaram ai, quando “descobrimos’ o0 mundo, o Brasil e a nés mesmos. Quando nos tornamos

ecléticos.”

Antes de continuarmos a discorrer sobre a arquitetura local, cabe aqui um hiato para o tema
“separatismo”. Em maior grau, os movimentos separatistas triangulinos avangaram nas décadas
de 1970 e 1980, mas o ideal de independéncia era assunto antigo. O histérico de pertencimento
do territério da regido transparece a questdo: a regido pertenceu a colonia da Espanha, no século
XVIIl, pelo Tratado de Tordesilhas, fora territério de Sdo Paulo e Goias e somente em 1816,
passou a pertencer oficialmente ao estado de Minas Gerais. Esse historico revela a fragil ligagcao
da regiao com Minas, que ia sendo inflada pelo gradativos acordos econémicos com S&o Paulo. O
triangulino sabe bem, que culturalmente é uma mescla de comportamentos adiquiridos pela
condicdo de povo de um territério “a meio do caminho”, onde em alguns casos, a cultura goiana
soprepassa a mineira, de modo que ndo € nenhum absurdo as ocorréncias separatistas do
Tridngulo. No entanto, era o Movimento Separatista do Tridngulo Mineiro pouco popular, ou social,
dirigindo-se mais a reinvindicagbes econdbmicas ao governo de Minas, pela classe dirigente local
quando essa se sentia lesada fiscalmente, como descreve Fernandes (2008). Para nossa
pesquisa, interessa que esses movimentos separatistas expressam a corrente condi¢do ou ilusdo
local, de uma condicao de periferia de Sao Paulo, altamente dependente dos tramites econdmicos

com o Triangulo.

Na década de 1960, o quadro de produgdo moderna no Tridngulo Mineiro e Alto Paranaiba esta
em crescimento. Alguns arquitetos nativos voltam as suas cidades e abrem seus escritorios, entre
outros que elegem a regido para o exercicio do trabalho. Os edificios modernos sdo em maioria
de tipologia residencial, seguida por edificios de comércio, lazer e servigos. Uma mudanga
significativa nesse momento é causada pelo incentivo aos arranha-céus, geralmente edificios
habitacionais e mistos, cujas algumas plantas demonstram a preocupacéo dos arquitetos com a
paisagem urbana de entorno na elaboragcdo dos pavimentos térreos, normalmente destinados as
lojas comercias ou de servicos. Mudavam aos poucos a paisagem urbana das cidades. A década
de 1970, vem demonstrando ser o periodo mais rico dessa produgcdo moderna regional, onde os
governos locais e estaduais tém uma participagdo mais direta, encomendando varias dessas
obras. Nas pequenas cidades do Triangulo, tais quais Campina Verde, Prata, Estrela do Sul e Rio
Paranaiba, edificios padronizados como féruns, sdo seus Unicos exemplares, ou os mais fiéis no
sentido erudito, de uma producdo moderna. Sao edificios que usam da estética do material cru
como revestimento, o cimento e o tijolo aparente para um desenho formal prismatico, mas pouco
hermético em geral, as interlocussées com o brutalismo da arquitetura paulista sdo em alguns
casos bastante enfaticos, em outros bem sutis. O conjunto moderno triangulio construido nesse

periodo, “pdés-Brasilia”, € pouco hegemdnico, no sentido em que ndo podemos falar, por exemplo



da formagdo de uma “escola” ou de um conjunto arquitetbnico com similaridades muito
especificas. Tém no dialogo com o brutalismo, ou “brutalismos”, muito do reflexo da expressiva
producdo paulista nesse periodo por todo o Brasil, cujas interlocuxbes sdo muitas vezes

sintomaticas.

As estagodes do arquiteto Oswaldo Arthur Bratke para a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro
vieram em um momento em que a empresa buscava alternativas diante do processo de
decadéncia que a Mogiana vinha sofrendo, com pouco mais de cinquenta anos do negdcio. O
sucateamento da empresa, o ndo cumprimento de contratos, as deficiéncias no material rodante
desconfortavel e mal conservado, aliado ao privilegio nos investimetos para estradas de rodagem,
fez com que as estradas de ferro fossem perdendo espago na preferéncia popular e também nas
politicas de transportes no pais. A decadéncia no setor ferroviario ndo foi exclusiva da Mogiana e
fez com que varias empresas fossem assumidas pelo Estado, entre outras que decretaram

faléncia."

Na década de 1940, a conjuntura decadente dava as caras na aceitagdo popular verificada na
imprensa ao passo dos investimentos efetuados pela Mogiana. A inauguragdo da nova estacéo,
na entdo periferia da cidade de Uberlandia, foi alvo de criticas pela elite local, onde o repudio
lancava julgamentos inclusive a arquitetura arte decd da nova estacdo e sua susposta
incapacidade ao abrigo de passageiros, dentro de um ideario progressista e desenvolvimentista
gque pairava sobre a cidade, mesmo em épocas pouco aureas como a de inicio dos anos de 1940.
A arquitetura de grandes obras, ao longo do tempo, sempre esteve vinculada a estilos que
visavam corresponder a grandiosidade do edificio, onde os neoclassicos e ecléticos se
destacavam. O repudio a um estilo que se modernizava, como o dec6, algumas vezes chamado
de protomoderno em nossa historiografia, demonstra os meandros dos variados tipos de um ideal
de modernidade, que tém suas especificidades no imaginario popular, na atuacdo dos
governantes e outro muito especifico na arquitetura brasileira. Esses conflitos de “ideais
modernizantes”, ou de “intensbes modernizadores”, como a escolha pelo arte decd, refletem no
Tridngulo as sinuosidades e a pouca homogeneidade na questdo moderna nos seus diversos

ambitos, sobretudo a nivel nacional, nesse momento.

Tivemos a impressdo de que fosse aparecer um prédio, pelo menos apresentavel e no
entanto, la esta um armazém bem pintado e que nés chamamos pomposamente de ‘nova
Estacdo da Companhia Mogiana’. [...] a niva estagdo ndo corresponde ao desenvolvimento
da cidade e ndo corresponde também a idade dessa companhia, que serve a esta zona ha
mais de 50 anos. A Companhia ja hoje ndo serve mais aos nossos interesses e ao contrario
é um verdadeiro entrave ao nosso progresso [...J. (Jornal Correio de Uberlandia. 05.08.1941,
p.3. In: Mesquita e Silva, 2006)
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-gio da Mogiana

Fig.02. Segunda Estacao Ferroviaria de
Uberlandia, inaugurada em 1946.
Fonte: www.estacoesferroviarias.com.br

Até a década de 1970, a Mogiana apresentou esforcos em melhoria tecnoldgica a fim de
contornar as dificuldades. Na década de 1960, a empresa contratou o arquiteto Oswaldo Arthur
Bratke para a elaboracao das novas estacbes de Uberlandia, Uberaba e Ribeirdo Preto, as quais
apresentam projetos bastantes similares e um mesmo conceito. Estava implicito na escolha pelo
arquiteto e na moderna arquitetura das novas estagdes, a politica de desenvolvmento da Mogiana
como estratégia para conter a decadéncia da empresa, utilizando para isso, de servigos de luxo,
como os novos trens para Brasilia, e uma arquitetura que correspondesse uma imagem popular
de progresso, sustentanda na contram&o das perdas advindas pela opg¢éo rodoviarista em todo
pais. As novas estagdes deram o impacto esperado na época de suas inauguragcdes. Em
Uberlandia, as paginas do Jornal Correio, do ano de 1970 exibem em tom laudatério a obra

12 ou em outra ocasido, uma

moderna, descrevendo-a como “monumento de arquitetura futurista
“arquitetura arrojada, verdadeiro monumento estético da Era Espacial’’®. Descrevem a ocasido da
inauguragcao como abertura de um novo ponto turistico para a cidade. Contrariando a espectativa,
a Companhia ndo conseguiu se reeguer, sendo incorporada a FEPASA - Ferrovias Paulistas S.A,

cerca de um ano depois da inauguracéo da nova estagédo de Uberlandia.

Fig.04. Estacéo Ferroviaria de Uberlandia. Perspectiva do arquiteto Oswaldo Arthur Bratke.
Fonte: Segawa e Dourado, 1997.
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Fig.03. Terceira Estacédo Ferroviaria de Uberlandia, inaugurada em 1970. Arquiteto

Oswaldo Arthur Bratke.
Fonte: http://www.cmef.com.br

Na década de 1970, a construgcdo do novo Terminal Rodoviario de Uberlandia, somava-se a infra-
estrututra da ferrovia e do aeroporto da cidade. O Teminal Rodoviario Presidente Castelo Branco,
inaugurado em 1976, projeto dos arquitetos belo-horizontinos Fernando Graga, Flavio Almada e
Ivan Cupertino, substituiria também, o antigo terminal localizado no centro da cidade. Se a
Mogiana utilizava-se da arquitetura moderna como estratégia para conter a decadéncia da
empresa, o Terminal Rodoviario tinha no desenho de uma arquitetura moderna, a referéncia da
imagem de progresso e “modernidade”, ja apregoada e elegida pelo governo nacional, alimentada

pelos privilégios estatais da era rodoviaria.

Os projetos para as estacbes de Uberlandia e Ribeirdo Preto, e o projeto para a rodoviaria de
Uberlandia partem de um mesmo conceito: uma grande cobertura em concreto aparente, com
estrutura independente, suspensa e separada da estrutura dos comodos de comércio e servigos
destribuidos ao nivel do usuario em uma planta de partido horizontal, cuja estrutura da cobertura

monumental apresentava-se como um referencial urbano.

O principal elemento das estagcdes de Bratke sdo os modulos que formam a imensa cobertura,
uma estrutura paraboldéide hiperbdlica, que reunidas e combinadas, conferem um caracter formal
que é peculiar a todos os projetos e definidora de um marco urbano. Na Rodoviaria dos arquitetos
mineiros, a proposta feita mais de uma década depois, demonstra o mesmo partido, onde nesse
caso 0s modulos se apresentam como um sussessado de abdbodas invertidas, sustendadas por
trés pilares cada moddulo. As associagbes sdo varias, em comum vé-se a a cobertura como

elementa que avancga frontal e posteriormente, criando sombra aos transportes e usuarios, além
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de permitir a circulagdo cruzada de ar, necessaria para atenuar as altas temperaturas da regido. O
conceito que parte da cobertura da liberdade ao arranjo dos usos do edificio, permite a
permeabilidade visual do transeunte e facilitade a integragao entre espaco interno e externo, além

de partir da consideracao de possiveis expansoes desses edificios.

Fig.06. Terminal Rodoviario Presidente Castelo Branco. Arquitetos Fernando Graga, Flavio
Almada e Ivan Cupertino.
Fonte: http://www.flickr.com/photos/luizcurcino/7959701732/
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Fig.07. Terminal Rodoviario Presidente Castelo Branco. Arquitetos Fernando Graga, Flavio
Almada e Ivan Cupertino.
Fonte: Arquivo Publico de Uberlandia

Como iniciamos esse trabalho, retornamos a dizer que ndo nos interessou chegar nesses projetos
como estudos de caso, onde fariamos uma analise detalhada das estruturas, planta, forma ou
estética desses edificios, embora fossem também abordagens riquissimas visto a solugéo
projetual de cada obra. Nos interessou fazer uma descrigdo do processo de desenvolvimento da

do Tridangulo Mineiro e Alto Paranaiba, abordando a importancia dos dialogos econbémicos e
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politicos com Sao Paulo, dentro de uma cultura de desenvolvimento diretamente atrelada a
dindmica dos transportes. As ferroviarias de Bratke e o Terminal Rodoviario de Graga, Almada e
Cupertino referenciam o processo histérico de uma regido que sempre dialogou e buscou de
aproximar de uma cultura paulista, construindo um imaginario ufanista, buscando marcas e

alusdes ao que entendiam como “moderno”, o progresso.

A arquitetura brutalista difundida pela escola paulista, que tem como mestre o arquiteto Vilanova
Artigas talvez representasse para o Tridngulo uma referéncia na busca de uma continuidade por
uma assimilagéo entre a cultura paulista, ainda que a rodoviaria fosse projetada por arquitetos da
capital mineira. Nao negligenciamos esses fluxos, que se davam entre arquitetos, governantes, e
empresarios do setor privado. A estética brutalista estava associada ndo somente a principal
capital econémia do pais, mas como uma tipolia das grandes obras, fartamente encomendada
pelo Estado, muitas ja conhecidas por meio do avango das comunicagées. Embora a técnica do
concredo fundido in loco fosse nesse momento uma oOtima resolugdo para tipos de mega-
estruturas ou edificios de grande porte, havia uma imagem difundida pela nova arquitetura
brasileira, que tinha fora do dmbito erudido, sinuosidades representativas em cada camada social,

ou popular.

A arquitetura “pos-Brasilia” que se difundiu através de parte de nossa historiografia, e que
frequentemente é vista por uma relagdo direta com producado brutalista paulista, tem para a
arquitetura apoés Brasilia (pds sua construgao, cronologicamente) produzida no Triangulo Mineiro e
Alto Paranaiba, outra dimens&o. A arquitetura “pés-Brasilia” dos grandes centros certamente nao
€ a mesma arquitetura moderna apés Brasilia produzida na regido, que comegou avangar em fins
da década de 1950 e teve um boom com a constru¢do da nova capital nacional. Nesse sentido,
pouco ha de hegemébnico na arquitetura moderna triangulina, talvez pela forte produgao verificada
principalmente na década de 1970. Nesse periodo de maior produ¢do moderna no Tridngulo, o
conjunto moderno regional era composto por uma mescla de linguagens, opgdes formais,
solucdes técnicas e estéticas, projetados por arquitetos residentes, imigrantes ou das grandes
capitais, ao passo que ndo podemos considerar a produgdo moderna dessas cidades ligada a
apenas aos fluxos com Sao Paulo. E de fato ndo é. Ainda que economicamente, a regiao tinha
fortes lagos com a capital paulista, na arquitetura, sdo os profissionais mineiros, formados em Belo

Horizonte, que formam o maior conjunto de interlocussées com a arquitetura moderna triangulina.

A producdo arquitetdnica regional que indica os dialogos com o brutalismo, se apresenta
principalmente em construgdes de grandes escalas, onde o uso das potencialidades do concreto,
a época, parecia fazer-se quase indispensavel. Ainda assim, o uso do material no estado bruto, a
forma prismatica e austera em algumas edificagdes, em grande parte residenciais, fazem ligagdes

a escola paulista, onde preferimos usar o termo interlocussdes, uma vez que nos anos 60, e mais



nos 70, o compasso cronoldgico dessas produgdes nos permite analisar estes fatos mais como

didlogos do que como “difusao”.

As dicussdes nesse trabalho parecem ser ilimitadas, cabendo pouco em um espaco pequeno
como deste artigo e, ainda, dentro de um campo de discussdo farto como é o da cultura

arquitetdnica. Tentamos extrapolar as discussbes das obras em si, elejendo a priori entender e

analisar as operagdes entremeios a constru¢do da arquitetura moderna dentro dos contextos
especificos das produgdes regionais, esperando contribuir para trabalhos com esse mesmo tipo

de leitura, dentro da tematica da difusao da arquitetura moderna brasileira.
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NOTAS

' Tendo Uberlandia como referéncia, por via terrestre, Belo Horizonte esta a 550km da cidade, Brasilia a 430km, Goiania a 350km e
Sé&o Paulo a 590km.

% Ver mais em Lourengo (2007), onde o autor discorre acerca da formagao do trajeto da Mogiana no Triangulo Mineiro.

® A exemplo, recomendamos a leitura dos trabalhos de Brandao (1989), “Triangulo: capital comercial, geopolitica e industria”, Soares
(1995), “Uberlandia: da cidade jardim ao portal do cerrado.”

* A exemplo: a BR-050, So Paulo — Brasilia, que possibilitou a ligagao asfaltica entre os principais centros urbanos do Triangulo; a BR-
262, Uberaba — Belo Horizonte — Vitéria, iniciada em 1962, que integrou a regido a capital do estado; a BR-153, Araraquara — Frutal —
Goiania; a BR-363, Montes Claros — Uberlandia — Canal de Sdo Siméao; e a BR-452, Uberlandia — Araxa.

® E no periodo expandido da construcdo da nova capital que as grandes atacadistas — tais como Martins, Arcom e Peixoto — assim
como as distribuidoras de petréleo — Shell, Esso, Texaco e Atlantic — iniciaM suas atividades.
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® A primeira obra moderna descoberta na regifo é de meados da década de 1940, o pequeno edificio da Fonte Andrade Jr., de
Francisco Bolonha, parte integrante do Conjunto Paisagistico para o Parque do Barrero, em Araxa, de Burle Marx. E, no entanto, em
meados da década de 1950, que a produgdo moderna na regido comeca a tomar impulso.

" AUTOR DESCONHECIDO. “Apontamentos sobre a evolugdo da Arquitetura de Uberaba”. Disponibilizado por: Arquivo Publico de
Uberaba, Acervo Maria Antonieta Borges. s/d.

® NABUT, Jo3o Alberto. “O ecletismo em Uberaba — uma trajetéria de imigrantes”, de Jodo Alberto Nabut. Disponibilizado por: Arquivo
Publico de Uberaba. s/d.
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'° O conjunto arquitetdnico moderno da regio, a partir da década 1960, é enorme. Tentamos fazer um breve resumo nesse paragrafo
de acordo com o tema central desse artigo. A discussdo que engloba as interlocussdes da arquitetura moderna do Tridangulo com o
brutalismo n&o findam nesse trecho, porém faltou espago para uma abordagem maior. Indicamos a observagao desses edificios que
nos referimos como de uma interlocussdo com os “brutalismos”, que podem ser vistos na fichas divulgadas no site
<http://www.argmoderna.faued.ufu.br/doc_moderno/html/cidades0.html>, que ainda esta em construgéo.

" No caso da Mogiana, a empresa foi assumida pela Secretarua da Fazenda do Estado de S&o Paulo. Ver mais em Mesquita e Silva
(2006).

"2 Jornal Correio de Uberlandia. 09.04.1970.

'3 Jornal Correio de Uberlandia. 13.02.1970.
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