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RESUMO

A chegada da estrada de ferro em Juiz de Fora foi um importante eixo
articulador do espaco urbano, trouxe alteragbes para a cidade desde o momento de
sua implantacédo até os dias de hoje. As intervengdes realizadas na cidade
decorrentes dos problemas entre linha férrea e mobilidade modificam a malha
urbana e a paisagem local, perceptivel principalmente no entorno das estagdes e
seus complexos ferroviarios. Entretanto, as estacbes ferroviarias sdo marcos e
referéncias da cidade, o local onde estdo implantadas sdo considerados nucleos
histéricos urbanos, guardam a memoria de uma época em que as ferrovias eram
sinbnimo de desenvolvimento e modernidade. Para compreender o crescimento e as
transformagdes ocorridas na cidade, as perspectivas tedrico-metodolégicas da
morfologia urbana se destacam como meios eficientes para a compreensao do
espaco urbano, enquanto forma, processo e funcdo, promovendo uma leitura
através de suas caracteristicas fisicas e espaciais, assim como os atores e 0s
processos responsaveis pelas suas transformagdes. O objetivo deste trabalho é
analisar a atual morfologia urbana do entorno das estacdes ferroviarias de Juiz de
Fora, a partir dos elementos que compdem o espago urbano. A metodologia utilizada
consiste na aplicagdo das bases tedricas e conceituais de M.R.G Conzen sobre a
morfologia urbana. Para a compreensdo completa e atual das areas de estudo,
aplicou-se o conceito de regiao morfolégica e a partir da identificagdo e descrigéo
das regides morfolégicas foram analisadas, a legislagao do territorio, o uso do solo,
os bens tombados e o sistema viario da area do entorno das estacdes ferroviarias de
Juiz de Fora. Assim, foram analisadas o entorno das Estagdes Central do Brasil e
Leopoldina no bairro centro, e a Estagdo Mariano Procopio localizada no bairro de
mesmo nome. Mesmo localizadas em bairros diferentes, os resultados desta
pesquisa nos mostraram que o espaco urbano do entorno das estagcbes ainda
preserva importantes patriménios culturais que fizeram parte da histéria da cidade,
que ambas regides vem passado por um processo de transformacgao, sendo esses, a
construgcao de empreendimentos imobiliarios verticalizados, alteragdes nas vias e
construgcées de equipamentos para a transposicdo da linha férrea. Todas as
semelhancas e diferengas indicadas ao longo dos resultados da pesquisa
demonstram que a ferrovia deixou sua marca por onde foi implantada, contribuindo

de modo decisivo para delinear a forma como a paisagem urbana se configurou.



Palavras-chave: Ferrovia. Morfologia Urbana. Juiz de Fora.



ABSTRACT

The arrival of the railroad in Juiz de Fora was an important axis of articulation of the
urban space, bringing changes to the city from the moment of its implementation to
the present day. The interventions carried out in the city due to the problems between
the railroad and mobility modified the urban fabric and the local landscape,
noticeable mainly in the surroundings of the stations and their railway complexes.
However, the railway stations are landmarks and references of the city, the places
where they are located are considered urban historical centers, preserving the
memory of a time when the railways were synonymous with development and
modernity. To understand the growth and transformations that occurred in the city,
the theoretical-methodological perspectives of urban morphology stand out as
efficient means for understanding the urban space, as a form, process and function,
promoting an interpretation through its physical and spatial characteristics, as well as
the actors and processes responsible for its transformations. The objective of this
work is to analyze the current urban morphology of the surroundings of the railway
stations of Juiz de Fora, based on the elements that make up the urban space. The
methodology used consists of applying the theoretical and conceptual bases of
M.R.G. Conzen on urban morphology. In order to fully and up-to-date understand the
study areas, the concept of morphological region was applied and, based on the
identification and description of the morphological regions, the legislation of the
territory, land use, listed assets and the road system of the area surrounding the Juiz
de Fora railway stations were analyzed. Thus, the surroundings of the Central do
Brasil and Leopoldina Stations in the downtown neighborhood and the Mariano
Procopio Station located in the neighborhood of the same name were analyzed.
Even though they are located in different neighborhoods, the results of this research
showed us that the urban space surrounding the stations still preserves important
cultural heritage that was part of the city's history, and that both regions have been
undergoing a process of transformation, such as the construction of verticalized real
estate developments, changes in the roads and construction of equipment for the
transposition of the railway line. All the similarities and differences indicated
throughout the research results demonstrate that the railway left its mark wherever it
was built, contributing decisively to delineating the way in which the urban landscape

was configured.



Keywords: Railway. Urban Morphology. Juiz de Fora.



Figura 1
Figura 2
Figura 3
Figura 4
Figura 5
Figura 6
Figura 7
Figura 8
Figura 9

Figura 10

Figura 11
Figura 12

Figura 13
Figura 14
Figura 15
Figura 16
Figura 17
Figura 18
Figura 19
Figura 20
Figura 21

Figura 22
Figura 23

LISTA DE FIGURAS

Mapa de Alnwick - Crescimento da area construida

Tradugé&o do texto da figura 1

Mapa de Alnwick - Ciclo de parcela burguesa

Mapa de Alnwick — Cinturas periféricas urbanas

Mapa ferroviario brasileiro

Mapa do ordenamento territorial de Juiz de Fora

Mapa do Caminho Novo

Esquema mostrando a Estrada Nova do Paraibuna

Redesenho da planta elaborada por Gustavo Dodt em 1860, ¢
partir da imagem original

Edificio da Estacdo Rio Novo, atualmente conhecida comc
Estagcdo Mariano Procopio

Edificio da Estacédo Central do Brasil

Mapa mostrando as localidades de Juiz de Fora e Marianc
Procdpio

Mapa da cidade de Juiz de Fora, indicando as principais fabricas
em 1920

Fotografia de Juiz de Fora em 1890, nota-se o nucleo originario de
fabrica de Bernardo Mascarenhas

Mapa do triangulo central de Juiz de Fora

Vetores de crescimento urbano de Juiz de Fora

Mapa das macroareas e macrozonas de Juiz de Fora

Mapas das regides de planejamento e unidades de planejamentc
de Juiz de Fora

Mapa da regido de planejamento centro e a localizagao das
estacdes ferroviarias de Juiz de Fora

Mapa da evolugédo urbana da regido de planejamento centro de
Juiz de Fora

Edificio da Estagao Mariano Procopio atualmente

Vista aérea do entorno da Estagcdo Mariano Procépio

Edificio da Estacdo Central do Brasil atualmente

24
24
27
28
38
47
48
50
53

55

55
56

58

59

62

64

67

67

70

71

72

73
74



Figura 24
Figura 25
Figura 26

Figura 27

Figura 28

Figura 29

Figura 30
Figura 31
Figura 32
Figura 33
Figura 34
Figura 35
Figura 36
Figura 37

Figura 38

Figura 39

Figura 40

Figura 41

Figura 42
Figura 43

Figura 44

Figura 45
Figura 46

Edificio da Estagao Leopoldina atualmente

Vista aérea do entorno da Estagao Central do Brasil e Leopoldina
Mapa das regides morfologicas do entorno da estagdo Mariano
Procépio

Localizagao da Villa Ferreira Lage e a casa do Comendador
Mariano Procépio em 1861

Localizagdo do Museu Mariano Procopio e do Palacete Frederico
Ferreira Lage em 2023

Edificio tombado, sede da 4° Circunscricao Judiciaria Militar de
Minas Gerais

Regido morfoldgica B, localizada na Rua Evaristo de Sa Alves
Antigo leito do Rio Paraibuna no Bairro Mariano Procépio
Regiao morfolégica C, localizada na Rua Sen. Feliciano Pena
Regiao morfolégica D, localizada na Avenida dos Andradas
Antiga area da Companhia Téxtil Ferreira Guimarées

Colégio Santa Catarina atualmente

Regiao morfolégica F, localizada na Av. Brasil

Condominio Spazio Jardim Real, localizado na regido morfologica
G

Condominio Ville Firenze, localizado na regiao morfolégica G
Casa dos Hospedes, localizada na Rua Benjamin Guimarées
Edificio da antiga Central de Acabamento da Companhia Téxtil
Ferreira Guimaraes, atualmente a edificacdo € um centro
comercial

Mapa da legislagédo urbana no entorno da Estacdo Mariano
Procépio

Mapa do uso do solo no entorno da Estagdo Mariano Procopio
Mapa dos bens tombados no entorno da Estagdo Mariano
Procépio

Mapa da area de tombamento e do perimetro de protegao do
Museu e Parque Mariano Procépio

Mapa do sistema viario no entorno da Estacdo Mariano Procdopio

Mapa das regides morfoldgicas do entorno das Estagbes Central

74
76
77

78

78

79

80
80
81
82
83
84
85

86

86

87

88

89
90

91

92
93



Figura 47
Figura 48
Figura 49
Figura 50
Figura 51
Figura 52

Figura 53

Figura 54
Figura 55

Figura 56

Figura 57

Figura 58

Figura 59

do Brasil e Leopoldina

Parte baixa da Rua Halfeld

Praca Dr. Jodo Penido

Praca Anténio Carlos e sua transformagao ao longo das décadas
Praca Antbénio Carlos atualmente

Projeto do viaduto na Rua Benjamin Constant

Area do antigo patio de manobras da estrada de ferro Leopoldina
em 1974

Area do antigo patio de manobras da estrada de ferro Leopoldina
em 2023

Rua Batista de Oliveira atualmente

Esquina entre a Av. Francisco Bernardino e Rua Benjamin
Constant

Mapa da legislagdo urbana no entorno da Estacao Central do
Brasil e Estacdo Leopoldina

Mapa do uso do solo no entorno da Estacdo Central do Brasil e
Estacao Leopoldina

Mapa dos bens tombados no entorno da Estagao Central do Brasil
e Estacao Leopoldina

Mapa do sistema viario no entorno da Estagédo Central do Brasil e

Estacdo Leopoldina

94
96
98
99
101
102
103

105
106

107

108

110

111



ACN
ALL
ANTT
BNDES
CFN
CSN
CVRD
DNIT
FCA
FTC
FTL
IBGE
IFE
ISUF
MRS
PDDU/JF
PDP/JF
PLANO/JF
PND
PNDE
PGU
RFFSA
RPs
SRs
UMRG
UPs

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

Area Central de Negdcios

América Latina Logistica

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social
Companhia Ferroviaria do Nordeste
Companhia Siderurgica Nacional

Companhia Vale do Rio Doce

Departamento Nacional de Infraestruturas de Transporte
Ferrovia Centro-Atlantica

Ferrovia Tereza Cristina

Ferrovia Transnordestina Logistica

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
Inspetoria Federal de Estradas

International Seminar on Urban Form

Malha Regional Sudeste Logistica

Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
Plano Diretor Participativo

Plano Estratégico

Programa Nacional de Desestatizagdo

Plano Nacional de Desenvolvimento Econdmico
Projetos Gerais de Urbanizagao

Rede Ferroviaria Federal S. A.

Regibes de Planejamento

Superintendéncias Regionais

Urban Morphology Research Group

Unidades de Planejamento



1.1
111
1.1.2
1.2

21
211
21.2
2.2

3.1
3.2
3.3
3.4
3.5

41
4.2
4.3
4.4
4.5
451

5.1

511

5.1.2

6.1

SUMARIO

INTRODUGAO

OBJETIVOS

Objetivo geral

Objetivos especificos

ESTRUTURA DA DISSERTACAO
FUNDAMENTAGCAO

MORFOLOGIA URBANA

Abordagem Histérico-Geografica

Abordagem Tipolégico-Processual

ELEMENTOS MORFOLOGICOS

HISTORICO FERROVIARIO BRASILEIRO

FASE I: O INIiCIO

FASE II: NACIONALIZACAO

FASE lIl: REORGANIZACAO DO SETOR

FASE IV: PRIVATIZACAO

ESTACAO FERROVIARIA E O CONTEXTO URBANO
ORIGEM E FORMAGAO DE JUIZ DE FORA

DO CAMINHO NOVO A CIDADE DO PARAIBUNA
ESTRADA UNIAO E INDUSTRIA

EXPANSAO DO TRIANGULO CENTRAL: A ESTRADA DE FERRO
INDUSTRIALIZACAO

O ESPACO URBANO ATUAL DE JUIZ DE FORA

O Plano Diretor Participativo de Juiz de Fora — PDP/JF
METODOLOGIA

AREA DE ESTUDO

Estacao Mariano Procoépio

Estacao Central do Brasil e Leopoldina
RESULTADOS

13
16
16
16
16
18
18
23
29
34
36
39
40
42
43
44
46
48
51
54
57
60
65
68
69
72
74
76

REGIOES MORFOLOGICAS DO ENTORNO DA ESTACAO 76

MARIANO PROCOPIO



6.1.1 Regiao Morfolégica A 77

6.1.2 Regiao Morfolégica B 79
6.1.3 Regiao Morfolégica C 80
6.1.4 Regiao Morfolégica D 81
6.1.5 Regiao Morfolégica E 83
6.1.6 Regiao Morfolégica F 84
6.1.7 Regiao Morfolégica G 85
6.1.8 Regiao Morfolégica H 86
6.1.9 Legislagao urbana no entorno da estagcao Mariano Procépio 88
6.1.10 Uso do solo no entorno da estagao Mariano Procoépio 89
6.1.11 Bens tombados no entorno da estagao Mariano Procépio 90
6.1.12 Sistema viario no entorno da estagao Mariano Procépio 92

6.2 REGIOES MORFOLOGICAS DO ENTORNO DA ESTAGAO 93
CENTRAL DO BRASIL E ESTAGAO LEOPOLDINA

6.2.1 Regiao Morfolégica A 94
6.2.2 Regiao Morfolégica B 97
6.2.3 Regiao Morfolégica C 100
6.2.4 Regiao Morfolégica D 101
6.2.5 Regiao Morfolégica E 104
6.2.6 Regiao Morfolégica F 106

6.2.7 Legislacao urbana no entorno da estagcdo Central do Brasil e 106
estacao Leopoldina

6.2.8 Uso do solo no entorno da estagao Central do Brasil e estagao 107
Leopoldina

6.2.9 Bens tombados no entorno da estacdao Central do Brasil e 109
estacao Leopoldina

6.2.10 Sistema viario no entorno da estagao Central do Brasil e estagcao 110
Leopoldina

7 CONSIDERAGOES FINAIS 113
REFERENCIAS 116



13

1 INTRODUGAO

A cidade é resultado de varios processos e fendmenos, a forma como ela se
organiza e articula-se determina os aspectos do seu crescimento. Segundo Lamas
(2007) o espago urbano é um organismo vivo e encontra-se em continua
modificagdo, em geral, o cenario urbano estd inserido em complexos e densos
sistemas, sendo eles: sociais, econbmicos, politicos e culturais, estando
permanentemente presentes e determinando agoes.

O intenso processo de urbanizagao no Brasil € no mundo, durante as ultimas
décadas do século XX se consolidaram como os “tempos de transformacao”, onde
percebe-se uma nova organizagdo espacial urbana, decorrente da acelerada
expansao das cidades (MIYAZAKI, 2018; SALAMONI, 2008; VIEIRA, 2012). Neste
contexto, novas problematicas surgem resultante destas transformagdes, originando
regides territorialmente descontinuas e dispersas, em outros casos, mais compactas
e continuas, ou a mescla dessas duas configuragdes (MIYAZAKI, 2013). Esses
problemas inerentes ao crescimento das cidades, leva aos gestores publicos a
busca de solugdes para contornar essas dificuldades enfrentadas. Por isso a
importancia de se ampliar os estudos relacionados ao processo de crescimento e
produgao do espacgo urbano.

Para compreender o modo de crescimento de uma cidade, as perspectivas
tedrico-metodoldgicas da morfologia urbana, se destacam como meios eficientes
para o entendimento completo do espago urbano, enquanto forma, processo e
funcdo. Devido ao fato de promover uma leitura da configuragcao urbana através de
suas caracteristicas fisicas e espaciais, assim como dos atores e processos
responsaveis pela sua transformacao.

De acordo com o gedégrafo M. R. G. Conzen (2004), considerado referéncia
importante nos estudos morfologicos, a morfologia urbana é “[...] o estudo da forma
construida das cidades, e pretende explicar a distribuicdo, composicao espacial das
estruturas urbanas e espacgos livres, suas caracteristicas materiais e significados
simbdlicos a luz das forgas que as criaram, expandiram, diversificaram e as
transformaram”. Compreender todo o percurso histérico de uma cidade se faz
necessario pois o estudo da morfologia urbana ndo se restringe apenas a forma,
mas a toda sua complexidade, alteracdo espaco-tempo e as relacbes entre

sociedade e o ambiente construido. Segundo Dias (2020), o estudo morfoldégico néo
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pode ser focado em sua forma isoladamente, deve ser considerado toda sua
interdisciplinaridade.

Juiz de Fora, cidade onde esta localizada as areas de estudo deste trabalho,
situada no sudeste do estado de Minas Gerais, polo regional e econdbmico da Zona
da Mata Mineira, tem sua morfologia urbana atrelada a varias estradas que
conduziram no decorrer dos anos sua expansao, sendo essas estradas: o Caminho
Novo, a Estrada Nova do Paraibuna, a Estrada Unido e Industria e a Estrada de
Ferro Dom Pedro Il (DUQUE, 2019).

A estrada de ferro e suas estagdes foram importantes eixos articuladores da
malha urbana de Juiz de Fora, trouxeram alteragcbes para a cidade desde o
momento de sua implantagdo até os dias de hoje. De acordo com Maia (2017) “[...] a
ferrovia n&o exigia apenas os trilhos e a estagdo, mas uma série de equipamentos e
alteracdo no uso do solo que modificam a morfologia das cidades e sua dindmica
espacial’. A chegada das estradas de ferro D. Pedro Il e Leopoldina Railway,
trouxeram para Juiz de Fora um desenvolvimento econdmico e social jamais visto,
levando a produgdo para os grandes centros urbanos e trazendo riqueza e
desenvolvimento para a regido. Maia (2014) destaca que a implantagdo da linha
férrea em nucleos urbanos era considerada um importante elemento de influéncia na
organizacgao e na morfologia destes espacos.

Na contemporaneidade, a linha férrea e consecutivamente as estacdes
ferroviarias, por estarem implantadas na regido central de Juiz de Fora interferem
diretamente no sistema viario da cidade, convertendo-se a um elemento de barreira,
interferindo na mobilidade urbana e influenciando no processo de expanséo e
desenvolvimento, além de contribuir para a segregacéo de determinadas areas. A
ferrovia atualmente é utilizada apenas para transporte de cargas, atravancando o
transito em varias regides, principalmente no centro. O poder publico municipal vem
tentando amenizar esses impactos causados pela linha férrea que corta a cidade,
implantando novas infraestruturas urbanas, na busca de uma melhor locomocéo pela
cidade, mas muitas vezes se tem a priorizagdo de uma locomogao em detrimento de
outra, produzindo na malha urbana espagos que negam o contexto geral da cidade.

As intervencgdes realizadas na cidade decorrentes dos problemas entre linha
férrea e mobilidade modificam o espago urbano e a paisagem local, estando
perceptiveis principalmente no entorno das estagdes e seus complexos ferroviarios.

Contudo, as estacdes ferroviarias sdo marcos e referéncias da paisagem, compondo
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a ambiéncias de determinadas areas. O local onde estdo implantadas séao
considerados nucleos histéricos urbanos, guardam a memdéria de uma época em que
as ferrovias eram sinénimo de desenvolvimento e modernidade.

A linha férrea em Juiz de Fora, no tempo atual, é administrada pela MRS
Logistica, que opera trens de carga sob concessdo do Governo Federal passando
por estados que concentram 67% do PIB brasileiro, sendo esses estados: Sao
Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais, ao total sdo 1.674 km de via, distribuidas em
quatro linhas principais. Em 29/07/2022 a Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) aprovou a prorrogacao antecipada do contrato de concesséao
ferroviaria a MRS Logistica. A concessionaria que ja opera em Juiz de Fora deve
manter a exploragdo da ferrovia por mais 30 anos, ao final do atual contrato de
concessao, que encerra em 2026. A prorrogacao desse contrato prevé uma série de
novos investimentos nos 51 municipios por onde a linha férrea opera, mitigando
conflitos urbanos. Em Juiz de Fora a estimativa é que sejam investidos R$ 73
milhdes em projetos de intervengbes urbanas, sendo 5 novos viadutos, 22
quildmetros de muro de vedacao, instalacdo de 3 novas cancelas e a revitalizagao
de varias passagens em nivel.

Um dos grandes agentes de transformacdo da morfologia urbana de Juiz de
Fora atualmente s&o as implantagbes de grandes estruturas de transposicao da
linha férrea, inserida em um cenario complexo que determina agdes socias,
econdmicas e politicas por toda a cidade. Diante desse cenario, o objetivo deste
trabalho é analisar a atual morfologia urbana no entorno das estagdes ferroviarias
Mariano Procopio, Central do Brasil e Leopoldina, compreendendo sua influéncia na
organizagdo e crescimento do espago urbano, assim como quais mudangas
ocorreram no entorno no decorrer dos anos e quais se mantiveram preservadas.

Em termos metodologicos, a pesquisa se desenvolveu com base nos
conceitos e métodos da morfologia urbana, com énfase na abordagem historico-
geografica, que de acordo com Moudon (1997) consiste no estudo da forma fisica
das cidades, bem como dos agentes e processos que vao moldando essa forma ao
longo do tempo. O foco na forma urbana permite o estudo aprofundado do tragado
urbano, dos espacos publicos, dos quarteirdes, lotes e dos edificios.

Deste modo, torna-se importante analisar as espacialidades urbanas de cada
regido onde estdo localizadas as estagdes ferroviarias em Juiz de Fora, com o intuito

de compreender as caracteristicas de cada realidade urbana, gerando informagdes
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sobre seu tragado, forma, legislagao, usos, bens tombados e a relagao entre estagéo
ferroviaria e a cidade.

Os resultados desse trabalho podem subsidiar politicas publicas referentes a
gestdo e ao planejamento urbano das regides, como atualizagbes de planos
diretores e intervengdes eficientes em ambito urbano. Contribuindo para uma leitura

do processo de transformacgéo urbana ainda em curso na regido central da cidade.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho é analisar a atual morfologia urbana no
entorno das Estagdes Mariano Procopio, Central do Brasil e Leopoldina em Juiz de

Fora, a partir dos elementos que compdem o espacgo urbano.

1.1.2 Objetivos especificos

Para atender o objetivo geral, definiu-se os seguintes objetivos especificos:

a. Compreender como ocorreu a evolugao urbana de Juiz de Fora, buscando
o entendimento de quais sdo os elementos estruturadores da paisagem.

b. Identificar as regides morfolégicas no entorno das estagdes ferroviarias e
analisar suas caracteristicas espaciais.

c. Verificar e analisar a atual legislagdo urbana, o uso do solo, os bens
tombados e o sistema viario no entorno das estagdes ferroviarias de Juiz

de Fora.
1.2 ESTRUTURA DA DISSERTACAO
Este trabalho esta estruturado nos seguintes capitulos:
Capitulo 1 — Introducdo: € a segdo que apresenta o tema da pesquisa e

contextualiza as questbes do estudo, com objetivo de analisar determinados

entornos urbanos de areas de Juiz de Fora, a partir dos métodos da morfologia
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urbana. Além disso, sao apresentados os objetivos gerais e especificos, e por fim, a
estrutura da dissertacao.

Capitulo 2 — Fundamentagao: capitulo tedrico que conceitualiza a morfologia
urbana como método de analise para o entendimento da evolugédo urbana, a partir
dos principais autores sobre o tema. Sdo apresentadas em secg¢des as duas
principais linhas de investigacdo, mostrando seus principais conceitos e
contribuigdes, na primeira secgado € aprofundada a escola inglesa ou abordagem
histérico-geografica adepta dos trabalhos desenvolvidos por M. R. G. Conzen, a
segunda seccdo aborda a escola italiana ou abordagem tipoldgica-processual
seguidora dos trabalhos desenvolvidos por Saverio Muratori. Por fim sé&o
apresentados os principais elementos morfolégicos do espago urbano.

Capitulo 3 — Histérico ferroviario brasileiro: este capitulo aborda o histérico
ferroviario no Brasil, desde a construgcado da primeira linha férrea no pais em 1854,
posteriormente a nacionalizagdo das empresas ferroviarias, a criagdo da RFFSA, e
por fim a privatizagdo do setor. Também ¢é apresentado a relagdo entre as estacdes
ferroviarias e o contexto urbano na época de sua implantacao.

Capitulo 4 — Origem e Formagao de Juiz de Fora: é abordado a historia
urbana da cidade de Juiz de Fora, desde as primeiras ocupagdes, os caminhos que
foram essenciais para o crescimento do municipio e as figuras politicas que atuaram
diretamente nas primeiras transformacdes urbanas. E feita a caracterizacdo do
espaco urbano atual de Juiz de Fora, como também €& exposto o Plano Diretor
Participativo de Juiz de Fora e suas normas e diretrizes para coordenar o
crescimento urbano.

Capitulo 5 — Metodologia: € apresentada a metodologia utilizada para o
desenvolvimento desta pesquisa. Inicialmente foi aplicado como método o conceito
de regido morfolégica desenvolvido por M.R.G. Conzen (1960). Uma regiao
morfolégica € uma area do tecido urbano que apresenta uma unidade em relagao a
sua forma que a distingue das areas envolventes, assim foi realizado a identificagéo
e categorizagao das regides morfoldgicas dentro da area de estudo.

A partir da identificagdo e descricdo das regides morfologicas, foi realizada
uma segunda etapa de analise onde foram analisados outros elementos que
compdem o plano urbano das areas de estudo, assim, foram analisados
individualmente, a legislagéo urbana do territorio, o uso do solo, os bens tombados e

o sistema viario das areas do entorno das estacdes ferroviarias de Juiz de Fora. Por
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fim é feita uma contextualizagdo geral das estagdes ferroviarias Mariano Procopio
Central do Brasil e Leopoldina e seus entornos.

Capitulo 6 — Resultados: este capitulo apresenta os resultados obtidos das
analises morfolégicas das areas de estudo, apresentando-as através de fotografias,
mapas e a discussao sobre os dados encontrados.

Capitulo 7 — Consideragdes Finais: neste capitulo é feita uma comparagao
entre as duas areas de estudo, identificando suas semelhancas, diferengcas e o
processo de transformacdo urbana em curso em ambas, assim como reflexdes

sobre os resultados alcancados.

2 FUNDAMENTAGAO

2.1 MORFOLOGIA URBANA

O significado da palavra morfologia, segundo o dicionario Oxford Languages
(2022), é o estudo da forma, da configuracdo e da estrutura externa da matéria.
Deste modo, observa-se seu caracter interdisciplinar, unindo varias areas de
conhecimento, como arquitetura, planejamento urbano, geografia, sociologia e
historia. Essas disciplinas convergem para a base tedrica apresentada por Moudon
(1997) sobre seus estudos acerca da morfologia urbana, onde determina que “a
cidade pode ser lida é analisada através de sua forma fisica”.

A partir da segunda metade do século XX, na Europa, se desenvolvem os
contributos mais relevantes para a histéria disciplinar da Morfologia Urbana
(OLIVEIRA, Vitor et al., 2018). Os estudos e métodos individuais e empiricos,
desenvolvidos pelo arquiteto italiano Saverio Muratori e pelo gedgrafo aleméo M. R.
G. Conzen na ltalia, considerados estudos classicos da morfologia urbana, de
acordo com Costa et al. (2013).

O surgimento do campo de estudos da morfologia urbana ocorre no periodo
em que o movimento moderno comega a ser questionado, pelo seu carater
generalista, perda de identidade e de unidade formal da cidade. Como alternativa
para compreender a estrutura das cidades e propor solugdes para o seu
desenvolvimento apdés a segunda Guerra Mundial, os estudos urbanos se
desenvolve contraponto ao movimento moderno, defendendo a vida cotidiana,

mescla de usos e a “escala das necessidades humanas”, desta forma, ocorre a
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estruturagdo da morfologia urbana como campo tedrico-metodolégico de estudo
(BOTECHIA, 2017; COSTA, 2022; DIAS, 2016; SANTIAGO, 2022).

Segundo o International Seminar on Urban Form — ISUF, criado em 1994, e
que reune estudiosos sobre morfologia urbana de todo o mundo, através de
encontros anuais e publicagdes periddicas, definem que a “morfologia urbana refere-
se ao estudo do tecido fisico (ou construido) da forma urbana, e das pessoas e
processos que o moldam” (ISUF, 2022). Portanto, considerada um produto fisico das
agdes da sociedade sobre o meio, que vao edificando-o, ao longo do tempo.

Para Del Rio (1955) o significado de morfologia urbana é o estudo do tecido
urbano e seus elementos construidos formadores através de sua evolucéo,
transformacdes, inter-relagcbes e dos processos sociais que os geraram. Moudon
(1997) afirma ser um campo de estudo que considera a cidade como habitat do ser
humano e onde se consegue fazer uma analise da evolugdo da cidade, desde os
anos de sua formacado até as transformagdes subsequentes, identificando e
dissecando seus componentes. Tendo como pressuposto que a cidade pode ser lida

e analisada pela sua forma fisica ordinaria, a autora especifica trés principios:

a) A forma é definida por trés elementos fisicos (edificio, parcelas e ruas);

b) A forma pode ser lida em quatro diferentes niveis (parcela, rua, cidade e

regiao);

c) A forma sé pode ser entendida historicamente se os elementos da qual deriva

se transformarem continuamente e houver sobreposigao.

Costa e Neto (2015, p. 41) refletem que morfologistas se concentram nos
resultados tangiveis das for¢cas sociais e econdmicas, deste modo estudam a
concretizacado de ideias e intengdes, a medida que estas tomam forma sobre o solo
moldando a cidade. A relag&o intrinseca entre morfologia urbana e ocupagéo do solo
também deve ser enfatizada, pois a edificagdo, o parcelamento e os espacos livres
refletem as intengdes dos individuos e as demandas da sociedade de cada periodo,
o que leva a modificagdo do tracado urbano, isto €, nas vias, pragas, quadras e suas
subdivisbes em quarteirbes e lotes, estes que sdo elementos fundamentais de
analise morfoldgica.

Costa e Neto (2015) afirmam que a agao de se apropriar do solo para uso e

edificacdo traz consigo determinada intencdo, seja pelo ato do parcelamento, ou
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pela destinagcdo que, ao longo da evolugao humana, séo regidos por lei e aspectos
regulatorios para o uso e ocupacao solo. Assim refletem as demandas da sociedade
e sao materializadas no tragado urbano, por meio de normas estabelecidas pelos
orgaos publicos e as vezes pelos incorporadores privados.

A forma urbana €&, ou devera ser, o resultado da producédo voluntaria do
espacgo. Sendo voluntario um processo que, tomando em conta os objetivos de
planejamento (econdmicos, sociais, administrativos), os organiza e resolve utilizando
os conhecimentos culturais e arquitetdbnicos sobre esse mesmo espaco e
materializando-os através da sua forma (LAMAS, 2006). A relagao entre elementos
morfolégicos e as dimensdes ou escalas do espago urbano sao classificadas por
Lamas (2006), como dimensdo setorial, ou a escala de rua, os elementos
morfologicos identificaveis sao: os edificios (com suas fachadas e planos marginais),
o tragcado, a arvore ou a estrutura verde, desenho do solo e o mobiliario urbano. A
dimensao urbana, ou escala de bairro, sdo: os tracados e pragas, os quarteirdes e
monumentos, os jardins e areas verdes. A dimensdo territorial, ou escala urbana, os
elementos morfologicos identificados s&o: os bairros, grandes infraestruturas viarias
e as grandes zonas verdes relacionadas com o suporte geografico e as estruturas
fisicas da paisagem.

Segundo os autores, Dias (2020) e Miyazaki (2015), ndo podemos reduzir a
morfologia urbana apenas a um estudo da descricdo da forma urbana, considerando
a definicdo de forma, como o conjunto de limites exteriores de um objeto ou de um
corpo que lhe conferem uma configuragdo ou determinado formato ou aparéncia.
Deve-se considerar nas analises sobre morfologia urbana uma série de elementos
atrelados ao processo de producdo do espaco urbano, entendendo seus usos,
funcdes e dinamicas, que refletem em uma complexa e heterogénea estrutura.
Sposito (2004) argumenta sobre a relagao entre forma e morfologia urbana, portanto
“o termo morfologia é designativo daquilo que se refere a forma, mas o conceito de
morfologia urbana vai muito além da analise das formas em si, embora as contenha
(SPOSITO, 2004).

A base da morfologia é a ideia de que a organizagao do tecido da cidade em
diferentes periodos e o seu desenvolvimento ndo sédo aleatdrios, mas seguem leis
que a morfologia urbana trata de identificar (REGO, MENEGUETTI; 2011). Neste
sentido, considera-se a relacao dialética existente entre forma, funcao, estrutura, e

processo, sendo os estudos morfoldgicos um caminho possivel para englobar forma
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e conteudo. Gauthier e Gillland (2006) ressaltam que os trabalhos de morfologia
urbana podem ser separados em estudos cognitivos e normativos, embora tal
separacgao seja derivada do proposito dessas abordagens e, portanto, ndo afete a
natureza desses trabalhos. Os estudos cognitivos almejam produzir explicagdes para
a forma urbana, ja os estudos normativos, buscam determinar ou prescrever o modo
como a cidade deveria ser planejada ou construida no futuro.

As analises a partir da morfologia urbana promovem uma leitura da cidade
através de suas caracteristicas fisicas e espaciais, juntamente com as nomeacgdes
dos atores e dos processos responsaveis pela sua producdo e transformacéao
(ROMANINI et al, 2018). Por isso, essas andlises exigem um dominio
multidisciplinar, da formacédo da cidade, da sua historia, da sua geografia, dos
processos construtivos, dos aspectos sociais e econdmicos, e principalmente de
quem utiliza desses espagos, como aborda Dias (2020). E preciso de variadas
informacgdes e leituras para que se consiga explicar a cidade, nota-se que cada
momento histérico € caracterizado por determinadas logicas e interesses que
refletem na constituigdo das formas urbanas. A complexa configuragdo de uma
cidade é estabelecida entre acdes individuais e coletivas, de diferentes agentes, sob
influéncia politicas, econémicas e culturais variadas (MIYAZAKI, 2018).

Vicente Del Rio afirma que a “morfologia urbana é o estudo analitico da
producdo e modificacdo da forma urbana no tempo” (DEL RIO, 1990, p.172). O
processo evolutivo do espago urbano, analisado pelos elementos originais e os
gerados pela sua evolugdo, durante periodos temporais, geram periodos
morfolégicos possiveis de serem identificados nas formas materiais, que nos
mostram os reflexos das agdes econdémicas e sociais em que foram desenvolvidos
(ROMANINI et al., 2018). Os periodos morfolégicos estdo registrados na forma
urbana, cada qual com suas caracteristicas, sendo os estudos morfolégicos o
principal agentes para intercalar estas variaveis e explicar a formacao da forma fisica
presenciada hoje.

Os conceitos sobre morfologia urbana sdo abordados de formas diferentes
pelos pesquisadores da area. As autoras Costa e Neto (2015) expdem que a analise
sobre a forma urbana se diferencia pela maior ou menor énfase de determinados
elementos, o que leva a classificacdo de suas correntes analiticas como escolas ou
linhas de Morfologia Urbana. As principais linhas tradicionais de investigagao

seguidas por diversos estudiosos ao redor do mundo, sdo: a Escola Inglesa,
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denominada como abordagem histérico-geografica e adepta dos trabalhos
desenvolvidos M. R. G. Conzen e a Escola ltaliana, com uma abordagem tipoldgica-
processual e seguidora dos principios de Saverio Muratori.

De acordo com Botechia (2017) entende-se como abordagem morfolégica um
conjunto consistente e coerente de nogdes, métodos e escalas que incidem sobre o
desenvolvimento de uma analise morfolégica. Porém, essas diferentes abordagens
ndo devem ser entendidas como barreiras, mas deve-se buscar a
complementariedade entre elas ao se fazer um estudo morfologico.

A abordagem historico-geografica ou escola inglesa, tem como conceito o
estudo da forma urbana através de propdsitos descritivos e explicativos, como o
objetivo de entender o modo como as cidades sao construidas e por qué. Conzen,
pesquisador fundamental dessa abordagem, publica em 1960 a obra “Alnwick
Northumber-land: a study in town-plan analysis” (CONZEN, 1960), publicacdo sobre
a cidade Inglesa de Alnwick, onde define os trés elementos basicos para uma leitura
da paisagem urbana: o “plano” da cidade, (composto pelos sistemas de ruas, de
parcelas e de edificios, numa leitura bidimensional), o tecido edificado (numa leitura
tridimensional) e os usos do solo. Além de definir um conjunto de conceitos
essenciais referentes ao processo de desenvolvimento urbano: “regiao morfologica”,
“cintura periférica” e “ciclo da parcela burguesa”.

Outra importante abordagem é a tipoldgica-processual ou escola italiana, de
cunho mais prescritivo, a partir do entendimento de tipologias urbanas, pretendem
determinar o modo como a cidade deve ser planejada e construida no futuro.
Saverio Muratori, grande precursor dessa abordagem, em um ambiente marcado
pela revisdo critica das propostas do Movimento Moderno, o arquiteto italiano
publica “Studi per una operante storia urbana di Veneza” (MURATORI, 1959), neste
livro € exposta uma analise exaustiva de varias fases do crescimento urbano de
Veneza, com o levantamento do espago urbano e dos edificios que compdem os
varios quarteirbes da cidade. Muratori desenvolve e define um conjunto de
conceitos, intimamente ligados entre si, que sdo fundamentais para o entendimento
do territério, sendo eles: “tipo”, “tecido”, “organismo” e “histéria operativa”.

De acordo com Costa e Neto (2015, p. 35) a escola inglesa tem como
proposito de estudo estabelecer uma teoria sobre a construcédo das cidades, usando

o parametro de modificagao e transformacgao da forma urbana. Por sua vez, a escola
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italiana, concentra seus estudos em como as cidades deveriam ser tracadas, como
um modelo projetual para a cidade.

A seguir & descrito os principais conceitos e ideias norteadoras da Escola
Inglesa e ltaliana, e seus percursores, apontando suas fases, respectivos periodos e

contribuicdes.

2.2.1 Abordagem Historico-Geografica

A Escola de Morfologia Urbana Inglesa ou abordagem Histoérico-Geogréfica,
tem como base os trabalhos desenvolvidos pelo gedgrafo alemdo Michael Robert
Gunter Conzen, ou mais conhecido por M. G. R. Conzen. Nasceu em Berlim, em
1907, e entre os anos de 1926 a 1932 estudou geografia histérica e filosofia na
Universidade de Friedrich Wilhelms, na capital alema, Berlim (OLIVEIRA, Vitor et al.,
2018). Com a ascensao do Partido Nazista em 1933, emigra para o Reino Unido e
inicia a graduagcé&o em planejamento urbano e regional pela Universidade de Victoria,
posteriormente na mesma universidade ingressa no mestrado na area de pesquisa
de historia urbana, durante esse periodo produziu uma série de trabalhos que
contribuiram para o desenvolvimento dos seus estudos sobre o crescimento urbano
(LOPES, 2019).

Ap6s a Segunda Guerra Mundial, na Inglaterra, estabelece sua carreira
académica no Departamento de Geografia da Universidade de Newcastle upon Tyne
e desenvolve seus trabalhos mais importantes, realizando-os nas regides proximas
de onde lecionava, e passa a ser considerado como um dos principais promotores
da abordagem histérico-geografica da morfologia urbana (COSTA; NETTO, 2015, p.
52).

Em 1960, Conzen inicia um estudo minucioso sobre a cidade medieval de
Alnwick, localizada na fronteira entre Inglaterra e Escécia, e publica o livro Alnwick,
Northumberland: A Study in Town Plan Analysis, definido como referéncia essencial
e a maior contribuicdo da escola inglesa de morfologia urbana no periodo do pos-
guerra. O livro é uma tentativa de preencher uma lacuna da morfologia urbana,
motivado pelos seguintes problemas: como € o plano (ou planta) de uma cidade de
formagdo antiga e como adquire a sua complexidade geografica, que conceitos

podem ser deduzidos desta investigagdo de modo a auxiliar a analise de planos de
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cidade em geral, e qual o contributo que o desenvolvimento do plano produz sobre a
estrutura regional de uma cidade (CONZEN, 1960).

Costa e Netto (2015) relatam que o livro de Alnwick é organizado em trés
partes, a primeira parte € destinada aos objetivos do estudo e as intengdes de uma
andlise em abordar as questbes do plano urbano, onde s&do apresentados os
conceitos e os procedimentos metodoldgicos do plano. Na segunda parte da obra é
descrito o crescimento urbano de Alnwick, detalhando as caracteristicas do plano
urbano que correspondem ao periodo morfolégico de cada época (Figura 1 e 2). A
ultima secao do livro € sobre o plano urbano de Alnwick, onde € apresentado os
tipos de unidades de planejamento e a estrutura geografica da paisagem urbana da

cidade medieval.

Figura 1 — Mapa de Alnwick — Crescimento da area construida

Fonte: Conzen (1960).

Figura 2 — Tradugéao do texto da Figura 1

Rotas do periodo Anglo Desenvolvimento no Tridngulo Central

Nicleo conjeturado do periodo Anglo Outras estradas e desenvolvimento até 1620
Castelo medieval e Bailiffgate Estradas e desenvolvimento 1620 até 1774
Burgo medieval inicial Estradas e desenvolvimento 1775 até 1851
Extensdo medieval do burgo Estradas e desenvolvimento 1852 até 1897

Extensdo medieval do burgo . .
revertendo posteriormente para campo aberto Estradas e desenvolvimento 1898 até 1918
Abadia de Alnwick e Canongate Estradas e desenvolvimento 1919 até 1939
Abadia de Alnwick e Canongate - 10c
rev io posteri site para aberto Estradas e desenvolvimento 1940 até 1956
Area do burgo medieval inicial | Revertendo posteriormente
Desenvolvimento adjacente até 1620 § para campo aberto

Fonte: Adaptado de Conzen (1960).
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A metodologia de andlise desenvolvida por Conzen (1960) identifica
primeiramente os periodos morfolégicos presentes no plano/planta da cidade, para
essa identificacdo sao listados os periodos historicos e os periodos evolutivos da
cidade na qual sera desenvolvida a analise. Os periodos histéricos consistem nos
fatos que fornecam as datas dos seus acontecimentos, por exemplo, os periodos
politicos. Os periodos evolutivos representam situagdes ou inovagdes que
contribuiram para a modificagdo da cidade, sejas sociais, econdmicas ou politicas.
Para Conzen (1960) cada periodo deixa os seus residuos materiais caracteristicos
na paisagem e, para o proposito da analise, pode ser entendido como um periodo
morfoldgico.

E estabelecia na obra sobre Alnwick a visdo tripartite da cidade, ou seja, que
a paisagem urbana pode ser dividida em trés partes: sendo elas: a) o plano/planta
da cidade; b) o tecido urbano; c) o uso e ocupacao dos lotes. O plano da cidade “é
definido como a disposi¢cao topografica de uma area urbana em todas as suas
caracteristicas construidas pelo homem.” (CONZEN, 1960, p. 5). O plano possui trés
elementos complexos: as ruas e o arranjo das mesmas; as parcelas ou lotes e a sua
agregacado em quarteirdes; e as plantas de implantacdo da construgdo. Assim, o
plano demonstra a logica de ocupacgao do territorio, levando em consideragao a
topografia e outras caracteristicas naturais do mesmo. O tecido urbano, consiste no
agrupamento de edificagcbes com caracteristicas semelhantes, as quais formam
manchas no plano da cidade. Ja o uso, determina qual o tipo, a forma da edificacéo
e suas dimensdes (NETTO; COSTA; LIMA, 2014). Portanto, consegue-se analisar o
espaco urbano fazendo uma relacdo entre espago construido e nao construido,
determinando uma leitura da configuragdo urbana e sua relagdo com o contexto de
cada periodo.

Segundo Lopes (2019), identificados os periodos morfolégicos e diante da
analise da visao tripartite, consegue-se ter uma a compreensao de como aconteceu
a evolugdo da paisagem urbana no sitio que estd sendo estudado. A cidade é
entendida a partir da composicado de diversas camadas historicas, ocasionadas pela
sequéncia de resultados dos periodos morfolégicos, assim surge a ideia da
paisagem urbana como um palimpsesto. Termo derivado de pratica usual na ldade
Média, onde se reutilizava um manuscrito em pergaminho que, apos ser raspado e
polido era novamente aproveitado para a escrita de outros textos. Desta forma, a

reutilizagdo do pergaminho levou a perda de varios textos antigos (NETTO; COSTA,;



26

LIMA, 2014). A relacéo entre paisagem urbana e um palimpsesto € associada pelo
processo de transformacgao, no qual os vestigios de periodos anteriores podem ser
reconhecidos, ou ndo, levando a perda de suas informacgdes.

Para Xavier (2018) a paisagem deve ser compreendida pela sucesséao e pelo
acumulo de tempos, através do processo de acumulagao, adaptagao e substituicdo
de formas. As transformag¢des da paisagem urbana apresentam uma hierarquia de
modificagdo de suas estruturas formais representada pela visdo tripartite. As
transformacgdes iniciais sdo pelo uso da edificacdo ou pelo uso do solo, seguido
pelas alteragdes na forma do edificio, na fachada ou implantacdo do lote,
transformando as quadras e o tecido urbano (NETTO; COSTA; LIMA, 2014).

De acordo com Netto, Costa e Lima (2014), a preservacdo de determinadas
caracteristicas é importante, no ponto de vista cultural, para a paisagem urbana. Por
tanto, o conceito de historicidade aplicado a paisagem urbana é definido como a
manifestacdo material, no presente, da evolugao histérica. Para Conzen (1960) a
historicidade da paisagem depende da quantidade de periodos morfologicos
envolvidos. Nos centros historicos das cidades, por exemplo, a historicidade é mais
intensa, devido ao maior numero de periodos morfoldgicos.

Outro aspecto fundamental na obra de Conzen é os conceitos desenvolvidos
sobre o processo de desenvolvimento das cidades (OLIVEIRA; Vitor, 2018). A seguir
serdo abordados trés conceitos definidos por Conzen, que mais estimularam a
escola de pensamento construida a partir do seu trabalho.

O detalhamento de analise é uma das caracteristicas distintivas do trabalho
de Conzen, dessa maneira, a relagdo entre parcelas e as plantas de implantagéo
dos edificios assume um papel fundamental. O ciclo de parcela burguesa (burgage
cycle) (Figura 3), €& conceitualizado pelo autor como “a “parcela burguesa”
representa a posse de um cidadao proeminente em um assentamento medieval; o
“ciclo” é o preenchimento progressivo, com edificios, das traseiras da parcela,
terminando numa libertacdo de edificios e, posteriormente, num periodo de pousio
urbano antes do inicio de um novo ciclo” (OLIVEIRA; Vitor, 2018). Este ciclo é um
fendmeno particular das parcelas sujeitas a uma pressao crescente, associadas a
mudancas de requisitos funcionais em determinada area de crescimento urbano de

uma cidade.
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Figura 3: Mapa de Alnwick — Ciclo de parcela burguesa

MR. GEO. JSELBY

FINKLE 3T
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Fonte: Conzen (1960).

O crescimento e ocupacdo de uma cidade ndo € linear, cada periodo
econdmico e social ocupa novas areas com velocidade e maneiras diferentes. Uma
cintura periférica (fringe belt) (Figura 4), de acordo com Oliveira (2018) “tende a
forma-se na franja urbana durante um periodo em que a area construida nao esta a
crescer ou que esta a crescer muito lentamente.” Deste modo, estado incluidas areas
relativamente abertas, muitas vezes cobertas por vegetagcdo, como parques, campos
desportivos, servigos publicos e terrenos vinculados a varias instituicoes
(WHITEHAND, 2007). As cinturas periféricas ndo devem ser relevantes apenas pra
analises de compreensao da estrutura morfolégica das cidades, mas também s&o
pertinentes para o planejamento urbano. Para apreciar o seu completo significado,
elas precisam ser vistas em relagédo a um quadro mais amplo das relagdes, incluindo
ciclos de construcao, valores de terra e adogao de inovagdes (WHITEHAND, 2007).
Um aspecto importante sobre a cintura periférica € que o conceito se baseia em
cidades antigas da Inglaterra, onde seu desenvolvimento acontecia em torno de um
castelo, e muita das vezes construido no topo de uma colina, por isso a expansao da

cidade resultava em anéis ou cinturdes em torno do castelo (SANTIAGO, 2022).
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Dessa maneira, Costa e Netto (2015) utilizam o termo “faixa de hiato urbano” pois
entende que no Brasil “as faixas ndo formam anéis concéntricos, e sim, faixas
intercaladas na mancha urbana, faixas de hiatos urbanos, que constituem mosaicos

intermediarios associados aos ciclos de expansao e recessao residencial”.

Figura 4: Mapa de Alnwick — Cinturas periféricas urbanas
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Fonte: Conzen (1960).

Para Conzen o auge da exploragdo do desenvolvimento fisico de uma cidade
era a divisdo dessa area urbana em regiées morfoldgicas ou plan units (resultantes
de uma leitura bidimensional). Uma regido morfoldgica é definida como uma area
que apresenta o mesmo tipo de identidade formal e que a distingue das areas
envolventes (SANTIAGO, 2022), contendo caracteristicas parecidas em seu
desenvolvimento, semelhangcas em seu tragado, no padrao das edificacbes, da
ocupagao e no uso do solo.

Em sintese, a analise sobre Alnwick desenvolvida por Conzen comprova que
as caracteristicas morfologicas, em todas as escalas, podem ser incluidas a um
sistema logico de explicagao, levando a uma compreensao incisiva e diversificada da
relagao entre sociedade e o tecido urbano que elas criam, e recriam, a medida que

as necessidades sociais mudam ao longo do tempo (CONZEN, 2009). O método
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analitico da viséao tripartite inicia-se a partir da forma complexa da paisagem urbana
que é mais permanente, o plano/planta da cidade, e assenta num conjunto de
conceitos, da cintura periférica a unidade de planos, percebendo as transformacoes
das formas urbanas.

A partir dos trabalhos desenvolvidos por Conzen, em 1974, na Universidade
de Birmingham é fundado o Urban Morphology Research Group (UMRG), pelo
professor Jeremy Whitehand, seguidor da tradigao Conzeniana, o grupo de pesquisa
€ o principal centro de investigacdo dedicado ao estudo dos aspectos historico-
geografico da forma urbana no Reino Unido. O UMRG desempenha um papel
fundamental na organizacédo e desenvolvimento do International Seminar on Urban
Form (ISUF), incluindo as suas conferéncias anuais e a sua revista Urban
Morphology.

Whitehand aprofundou os estudos sobre cinturas periféricas iniciados por
Conzen, explorando a relagao entre as cinturas periféricas e os ciclos de construgao,
demonstrando também a relacdo com a economia urbana. As escalas de aplicagao
dos estudos estenderam-se desde cidades até territorios mais vastos, como a

conurbacgao de Tyneside, Glasgow e Birmingham (OLIVEIRA, 2018).

2.1.2 Abordagem Tipolégico-Processual

A Escola de Morfologia Urbana lItaliana ou abordagem Tipologico-Processual
se desenvolve através dos estudos elaborados pelo arquiteto italiano Saverio
Muratori, e pelo seu discipulo Gianfranco Caniggia. Muratori nasceu em 1910 na
provincia de Modena, na Italia. Graduou-se na Escola de Roma, em 1933, onde foi
influenciado pelos pensamentos de Gustavo Giovannoni, nome importante para a
consolidagdo do urbanismo como disciplina na Italia, absorveu os conceitos de
arquitetura contextualizada, posteriormente incorporado e desenvolvido em sua
propria teoria (CATALDI; MAFFEI; VACCARO, 2002).

No comeco de sua vida profissional, periodo entre 1933 a 1946, aprofunda
seus conhecimentos sobre arquitetura moderna e elabora um conjunto de artigos
para a revista Architettura sobre os mais recentes projetos arquitetdnicos na Europa.
Seus primeiros trabalhos como arquiteto se desenvolvem de acordo com o conteudo
correspondente ao ambito cultural e arquitetdnico da Italia, consolidando-se como

um arquiteto moderno renomado. Dentre seus primeiros projetos se destacam o
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plano diretor de Aprilia, exemplo de inspiragao racionalista; o projeto da Praga
Imperial para a Exposi¢cao Universal de Roma; as cidades penitenciarias de Roma e
o plano diretor de Cartoghiana (SANTIAGO, 2022). Estas praticas projetuais iniciais
apresentam os conceitos estruturadores que futuramente balizariam os seus
trabalhos seguintes.

Durante a Segunda Guerra Mundial as atividades de planejamento de
Muratori sao interrompidas, deste modo, se dedica a estudos e reflexdes criticas.
Entre 1944 e 1946 escreve uma série de artigos, onde apresenta o conceito de
cidade como organismo vivo e como obra de arte coletiva. A ideia de planejar novos
edificios dando continuidade a cultura construtiva do local também é destacada em
seus textos. Surgia de forma primaria a ideia de “historia operativa”, que viria a ter
uma definigdo explicita nos livros sobre Veneza (CATALDI; MAFFEI; VACCARO,
2002).

No pos-guerra, se envolve em projetos de reconstrugdo de cidades atingidas
pelos bombardeios, e com essas experiéncias, Muratori demonstra sua insatisfacéo
com o vazio conceitual evidente entre os planos urbanos e estes trabalhos de
arquitetura. Cocozza et al. (2019) relata que a produgao arquitetbnica na Italia pés-
guerra era de extrema complexidade, havia uma preocupagdo com o destino das
cidades historicas, sobretudo com os efeitos das intervengdes modernistas, € um
forte debate sobre como lidar com as preexisténcias urbanas.

Entre 1950 e 1954, integra a Faculdade de Arquitetura de Veneza na catedra
de Caracteristicas Distributivas dos Edificios, iniciando a formulagao de suas teorias
e o desenvolvimento dos estudos tipoldgicos aplicados a analise da cidade,
definindo uma metodologia de intervencdo (VERCELLI; TIRELLO, 2018). Aplica os
conceitos de tipo, tecido e historia operativa, publicando em 1959, Studi per uma
operante storia urbana di Venezia, tornando-se a primeira pesquisa sistematica
sobre edificios historicos.

Regressa para Roma, onde buscou renovar o ensino da arquitetura através
das experiéncias adquiridas em Veneza. Defendia a compreensdo dos diversos
valores inerentes as diferentes fases de formacao urbana, incluindo as influéncias e
as implicagdes dos novos projetos sobre os edificios existentes (CATALDI; MAFFEI;
VACCARO, 2002). Em conjunto com Renato Bolatti, Sérgio Bolatti e Guido Marinicci,

publica em 1963, o livro Studi per uma operante storia di Roma.
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Entretanto, os trabalhos de Muratori divergiam do pensamento arquiteténico
da época ao antecipar tematicas que ainda sao atuais, foi contestado por estudantes
e por colegas do corpo docente de Roma, devido ao fato de nao apoiar o formalismo
e tecnicismo do movimento moderno. Desta forma, & feita sua retirada da
Universidade de Roma, levando Muratori a concentrar-se as suas reflexdes em
temas mais abrangentes, fora do campo disciplinar especifico da arquitetura. O
legado deixado por Saverio Muratori, principal autor da Escola ltaliana de Morfologia
Urbana, foi difundido e continuou a ser desenvolvido por seus discipulos, tais como
Caniggia, Vaccaro e Marretto.

A abordagem tipo-morfolégica tem suas analises pautadas no destino das
cidades histéricas, em funcdo das intervencdes determinadas pelos preceitos
modernistas e baseava-se nos diferentes “tipos” arquitetbnicos e urbanos. A base
tedrica e metodolégica se desenvolve através do conceito “tipo” e pode ser
percebido em qualquer objeto produzido pelo homem. “O “tipo” é entado, a priori, um
conceito que existe inconscientemente na cultura de uma determinada época e area
cultural para atender a uma determinada necessidade; € uma intuicado que precede a
realizagcado do produto acabado” (VERCELLI; TIRELLO, 2018).

O “ipo edilicio” para Muratori representa o conceito de habitagcao
historicamente estabelecido através de um conjunto de caracteristicas formais,
praticas e costumes, que refletem uma determinada comunidade e periodo histérico
(GONCALVES; MANEGUETTI, 2019). De acordo, com Costa e Rego (2019) pode-
se observar a existéncia do tipo, por exemplo, em cidades e vilas historicas, ou até
em favelas. Nelas, as residéncias n&do s&o idénticas, mas todas apresentam
caracteristicas e semelhangas entre si, 0 mesmo “tipo”.

Os edificios que conformam uma cidade ainda podem ser classificados em
dois tipos, tipo edilico de base e tipo edilicio especializado, o edilicio de base sao
edificacées de uso residencial e edilicio especializado contemplam os demais usos,
como comercial, industrial e institucional. Independentemente do tipo, essas
edificagdes, inseridas em um contexto urbano, passam por processos de mudancgas
e alteragdes tipoldgicas, a qual € denominada “leitura edilicia”, que consiste na
compreensao da estrutura construida, de seus componentes, das caracteristicas que
ela agrega ao espaco na qual esta inserida, e quais transformagdes sofreu ao longo

do tempo, identificando qual o processo tipoldgico o gerou.
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O “processo tipolégico” € o reconhecimento da existéncia do tipo e suas
mudancgas ao longo do tempo. As principais mudangas ocorrem na implantagao, e/ou
na ocupacao e/ou na fachada (PEREIRA COSTA et al., 2013).

O tecido urbano corresponde ao conjunto de edificios, espagos abertos,
parcelas e ruas, que formam um todo. Segundo, Monteiro (2020), “as leis formativas
ja referidas para o conceito de tipo e tipo edificatério sdo equivalentes as aplicadas
ao conceito de “tecido urbano”. O conceito de tecido materializa-se no agregado
urbano, assim como o conceito de tipo edificatério se materializa no edificio”. Assim
como o tipo, o tecido é histérico, com regras que se modificam no espago/tempo
para a produgao e transformacdo de um agregado urbano. Desta forma, conclui-se
que o tecido urbano também contém um processo tipolégico, como os tipos.

Muratori ressalta em seus textos a importancia de instrumentos para
compreender e ordenar a estrutura da cidade, entendida como uma continuidade
histérica de um processo, compreendido como uma “histéria operante”, baseada no

meétodo tipologico:

a) O tipo nao se caracteriza fora do tecido urbano construido;
b) O tecido urbano néo se caracteriza fora da estrutura urbana;

c) O estudo da estrutura urbana ndo se concebe fora de sua dimensao

histodrica.

Na analise tipo-morfolégica o objeto arquiteténico e a cidade sdo estudados
conforme diferentes escalas de leitura, permitindo mais de uma perspectiva analitica,
de forma isolada, analisando suas caracteristicas fisicas e formais; e outra em que o
objeto arquiteténico € lido em conjunto com o restante e com o0 espago envolvente,
estudando as relagdes existentes entre si e 0 meio. Assim, revela-se, quatro etapas

sucessivas de analises:

1) Tipos edilicios: investigacdo do tipo edilicio e estruturagdo das
possiveis diversificagdes tipologicas;
2) Tecidos urbanos: identificacao de séries e dos graus de sua derivagao

(combinagdo orgénicas ou seriais);
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3) Organismos urbanos: observagao de séries que estdo implantadas ao
longo de rotas que unem polos opostos e formam conjuntos com caracteristicas
semelhantes;

4) Organismos territoriais: identificagdo dos tecidos urbanos que
surgem da estruturacao das rotas e vao progressivamente, sendo implantados no
sentido do topo até os fundos de vale, ocupando o territério (COCOZZA;
BERTULUCI, 2019).

Através destas quatro etapas é feita uma analise histérica que orienta o
encaminhamento da pesquisa tipologica. Tais caminhos sdo encontrados através de
estudos aprofundados do territério em questdo, podendo ser dividido em quatro

etapas de investigagao, sendo elas:

1) Andlise topografica das primeiras constru¢des da area em questao;
2) Analise das estruturas técnico-econémicas;

3) Analise da estrutura e dos costumes sociais da cidade;

4) Analise das caracteristicas estilisticas.

Destes quatro eixos de pesquisa, Muratori propde dois focos paralelos de
estudo. O primeiro € a reconstru¢ao historica da unidade que constitui o edificio e
das modificagdes do organismo urbano. O segundo foco de pesquisa € a analise
formal relativa ao processo técnico construtivo da edificacdo e das caracteristicas
estilisticas (LOPES, 2019).

A escola italiana entende teoricamente o tipo como ser biolégico, na qual a
juncao das células, sdo os edificios, dando origem aos tecidos urbanos, sua jungao
forma os 6rgaos, assentamentos, que consequentemente formam os organismos, ou
seja, as cidades (COSTA; NETTO, 2015, p. 155). Ainda, de acordo com a escola
italiana, a acdo antropica sobre o territério surge com a formacédo de rotas ou
caminhos que podem ser lidos como estrutura morfolégica. Os assentamentos e os
nucleos urbanos geralmente se originam em areas produtivas ligadas a esses
caminhos ou no cruzamento dessas rotas estruturadas (OLIVEIRA, 2018).

Portanto, a principal caracteristica da abordagem tipoldégico-processual
consiste na reflexao histérica das edificagbes para a compreensao do processo de

formagdo da paisagem urbana. Os estudos de Muratori contribuiram para uma
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andlise desde a origem até ao processo de transformacgao tipolégica ao longo do
tempo (LOPES, 2019). Compreendida como uma grande composi¢ao arquitetdnica,
a cidade, para a escola italiana de morfologia urbana se renova e se adapta de
acordo com as manifestacdes da sociedade, condensam e interpretam os ideais da
sociedade (COSTA; NETTO, 2015, p. 223).

De acordo com os relatos de Costa e Netto (2015, p. 223), ambos os autores,
M. R. G. Conzen e Saverio Muratori, pertencem a mesma geragdo, embora
estivessem em culturas e profissdes diferentes. Ambos ndo tinham conhecimento do
trabalho do outro e mesmo assim produziram pesquisas e praticas semelhantes que

configuram uma sincronicidade sobre a evolugao da forma urbana.

2.2 ELEMENTOS MORFOLOGICOS

As escolas tradicionais de morfologia urbana contém linhas e metodologias de
estudos diferentes, como ja apresentado neste trabalho, mas ambas escolas tratam
do mesmo objeto e assunto. O espago urbano & composto pelos elementos
morfolégicos, a forma urbana sera o resultado de como estes elementos estdo
organizados e se articulam entre si. Lamas (2007) afirma que a identificagdo dos
elementos morfolégicos pressupde o entendimento da forma e o modo como se
estruturam nas diferentes escalas identificadas.

A juncédo destes elementos morfologicos, segundo Kevin Lynch (1960),
permite criar uma imagem da cidade, a partir da capacidade de identificar uma
identidade, uma estrutura e um significado. As escalas de analise para identificagao
dos elementos morfolégicos variam, desde o nivel da rua, passando pelo bairro, até
atingir a escala da cidade, tendo em vista, que em cada nivel de leitura,
determinados elementos morfoldégicos vao se sobressair, como predominante ou
cruciais. Na escala da cidade ou do bairro os elementos importantes séo os edificios,
as ruas, quarteirdes, pracas € mesmo 0s espacos residuais. Na escala da rua, é
onde os elementos morfolégicos se encontram mais préximos do observado e
sujeitos a alteragdes, reapropriagao e ressignificacdo ao longo do tempo.

Sendo assim, o estudo da forma urbana se faz necessario para a busca da
forma apropriada de intervengdo no meio urbano, para o entendimento do modo

como ela se expande e no planejamento de novos espagos.
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Lamas (2007) identifica em seu trabalho os principais elementos morfolégicos

do espaco urbano e os classifica como:

Solo — é todo o terreno na qual se edifica a cidade. E a topografia e a modelacéo
do terreno, mas, também os revestimentos e pavimentos, os degraus e passeios
empedrados, os lances, as faixas asfalticas e tantos outros aspectos. Um dos
elementos mais importantes da cidade, sendo alvo de conflitos e disputas, é
definido como um elemento fragil, devido ao fato de estar sujeito a diversos tipos
de mudanca.

Edificios — é o elemento morfoldgico minimo identificavel na cidade. E através
dos edificios que se constitui o espago urbano, a organizacdo dessas
construgdes gera diferentes espacos identificaveis: rua, praga, beco, avenida, e
outros espagos mais complexos. Os edificios ainda se dividem em funcéo e
forma.

Lote — € um principio essencial da relagdo entre os edificios com o terreno. Sua
forma é, na maioria das vezes, condicionante da forma do edificio e,
consequentemente, da forma da cidade. O conjunto de lotes resultantes da
divisdo de uma gleba produz um loteamento (COSTA, 2009).

Quarteirao — é um continuo de edificios agrupados entre si em anel, ou sistema
fechado e separados dos demais; é o espaco delimitado pelo cruzamento de trés
ou mais vias e subdivisivel em parcelas de cadastro (lotes) para construgao de
edificios. E também um modelo de distribuicdo de terra por proprietarios
fundiarios. Como é também o modo de agrupar edificios no espago delimitado
pelo cruzamento de tragados. O quarteirdo agrega e organiza também os outros
elementos de estrutura urbana: o lote e o edificios, o tracado e a rua, e as
relagdes que estabelece com os espacgos publicos e privados.

Fachada — a relacdo do edificio com o espago urbano acontece pela fachada.
Séao as fachadas que vao exteriorizar as caracteristicas distributivas (programa,
fungbes, organizagdo), o tipo edificado, as caracteristicas e linguagem

arquiteténica, esse conjunto de elementos que irdo moldar a imagem da cidade.

Logradouro — constitui o espaco privado do lote ndo ocupado por construcdo. E
a separacgao do espaco publico do espaco privado.
Tragcado / rua — é um dos elementos mais permanentes e identificavel na forma

da cidade, pois assenta um suporte geografico preexistente, regula a disposi¢cao
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dos edificios e quarteirdes, liga os varios espacgos e partes da cidade. O tragado
estabelece a real ligacdo entre a cidade e o territdrio. E ele quem define o plano e
intervém na organizagao da forma urbana.

e Praca — elemento morfolégico das cidades ocidentais e distingue-se de outros

espacos, resultado acidental de alargamento ou confluéncia de tragados. A praga
pressupde a vontade e o desenho de uma forma e de um programa.
Se a rua, o tragado, sdo lugares de circulagéo, a praca € o lugar intencional do
encontro, da permanéncia, dos acontecimentos, de praticas sociais, de
manifestacdo de vida urbana e comunitaria e de prestigio, e consequentemente,
de funcdes estruturantes e arquiteturas significativas.

¢ Monumento - elemento morfolégico individualizado pela sua presenca,
configuracéo, significado e posicionamento na cidade. E um elemento essencial
no desenho urbano, pois caracteriza a regido ou bairro, além de se tornar uma
diretriz importante para a cidade.

e Arvores e Vegetagio — sdo elementos de composicdo do desenho urbano, com
funcdo de organizar, definir e conter espacos. Possuem papel importante na
qualificagao das cidades, influenciando o clima a gestao urbana.

e Mobiliario urbano — situado na escala da rua, sdo elementos moveis que
mobiliam e equipam a cidade, sdo de grande importancia para o desenho da

cidade e da sua organizagao e para a qualidade do espago e comodidade.

3 HISTORICO FERROVIARIO BRASILEIRO

Este capitulo abordara o histérico ferroviario no Brasil, desde a sua
implantacao, ou seja, a construgcao da primeira linha férrea no pais até o processo de
privatizagdo em 1996. Assim, busca-se entender o contexto das épocas, 0s
problemas enfrentados ao longo das décadas, fatores que levaram a criagdo da
Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA e os aspectos relacionados as concessdes
do Estado para a operagao das ferrovias.

A ferrovia surge na Revolugdo Industrial, movimento que se processou na
Europa principalmente na Inglaterra, a partir do século XIX, substituindo a produgéo
de manufaturas pela produgao industrial. A partir, da necessidade comercial de

transportar mercadorias de forma mais rapida, em 1814, o engenheiro inglés George
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Stepehenson (1781-1848) apresenta ao mundo a primeira locomotiva a vapor.
Utilizada para transportar cargas de grande peso e volume, na segunda metade do
século XIX, a ferrovia ja havia se expandido em muitos paises da Europa e Estados
Unidos (REIS, 2007).

O trem influenciou significativamente os processos de modernizagao e
transformacao dos espacgos urbanos a partir do século XIX na Europa, e no inicio do
século XX no Brasil, impulsionando uma reestruturagado da rede urbana regional ao
conectar os portos as areas produtivas de interesse econdmico e do espacgo
intraurbano das cidades. Outras mudancgas, que valem ser destacadas, ocorreram
nas condigcbes de trabalho, no ritmo de vida da populacdo e nos padrdes de
consumo.

A ferrovia também passou a atender a demanda de passageiros, além do
transporte de cargas, fazendo com que as pessoas pudessem se locomover
facilmente entre diferentes cidades. As estacbes ferroviarias influenciaram no
crescimento e desenvolvimento de muitos territorios brasileiros, o eixo ferroviario e
suas infraestruturas passaram a atrair comércios, hotéis e industrias, servindo como
suporte ou usufruindo de seus beneficios, seja pelo fluxo alto de pessoas em seu
entorno ou pela facilidade de acesso aos centros de armazenamento para aquisigao
e comercializagao de produtos (SPAGNOLLO; DE ALMEIDA, 2022).

Segundo, Vieira (2010), a construgdo de estrada de ferro no Brasil s6 foi
possivel a partir do crescimento da producdo de café, e devido a demora do
transporte de tragdo animal e as péssimas condi¢cdes das estradas de rodagem.

Através da construcdo de uma imagem de estado-nagdo moderno,
principalmente pela instauragcdo da Republica, regime politico que construiu a ideia
de modernizacdo no Brasil, com mudancas politicas e administrativas, inser¢cao de
elementos técnicos (maquinas agricolas, portos, ferrovias, urbanizagdo, etc.) e
modificagdo dos modos de comportamento dos brasileiros, tendo como objetivo
maior incentivar o investimento do capital estrangeiro no territério brasileiro.

O autor Marinheiro (2012) discorre que para uma melhor compreensédo, a
histéria da malha férrea brasileira pode ser periodizada em quatro momentos
distintos, entre os anos de 1852 a 1957, ou seja, da implantagdo da primeira linha
até a estatizacao do sistema ferroviario com criacdo da Rede Ferroviaria Federal —
RFFSA. Os quatro periodos de estudo foram estabelecidos a partir de fatos

marcantes que influenciaram o sistema ferroviario, sendo eles: Fase I, de
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implantacéo, definida pelas concessdes cedidas pelo governo a empresas privadas
para a instalagdo e operacdo das linhas férreas. Fase Il, a partir de 1930, no
governo Vargas, a politica estatal é alterada e a estatizagdo das empresas
ferroviarias é realizada, decorrente da ma situagdo financeira das empresas
ferroviarias. Fase lll, inicia-se a criagdo de uma grande estatal brasileira, a RFFSA,
responsavel pela operagdo da malha e manutengdo da infraestrutura. Fase IV,
periodo em que ocorre a privatizagdo do setor. O mapa abaixo (Figura 5) mostra a

atual malha ferroviaria em operagao no territorio brasileiro.

Figura 5: Mapa ferroviario brasileiro
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3.1 FASE I: O INiCIO

As primeiras iniciativas de implantagdo das ferrovias no Brasil data de 1835,
apenas dez anos apo0s a inauguragao da primeira companhia ferroviaria do mundo, a
Stockton and Darlington Railway na Inglaterra (FINGER, 2013). Através da Lei Geral
n° 101, conhecida como “Decreto Feij6”, assinada em 31 de outubro de 1835, pelo
entdo Regente Feij6, o governo regencial autorizava privilégios, pelo prazo de
quarenta anos, as empresas que tivessem interesse em construir ferrovias no pais,
interligando Rio de Janeiro, Minas Gerais, Sdo Paulo, Bahia e Rio Grande do Sul
(LANG, 2007).

Varios empresarios tentaram implantar a estrada de ferro no pais, mas
nenhum projeto foi adiante, os beneficios oferecidos pelo governo da época nao
foram suficientes para que se conseguisse interessados em realizar tdo alto e
arriscado investimento. Apenas, apos D. Pedro Il assumir o trono, em 1840, que se
observa efetivamente uma preocupacdo com a estruturacdo econdmica e
modernidade do pais. Seus projetos tinham como base o aumento da produgdo
agricola para exportacado, fato que dependia de uma melhoria nas condigbes de
transporte (FINGER, 2013). Em 1852, o governo Imperial amplia os beneficios para
as empresas nacionais ou estrangeiras, oferecendo garantia de 5% de juros ao ano,
isencdo de impostos e doagdo das terras distantes até 5 léguas do tragado da
ferrovia (REIS, 2007).

Diante desses novos incentivos governamentais, surgiu o primeiro
interessado no novo negdcio, Irineu Evangelista de Souza (1813 - 1889), o Barao de
Maua. Foi gracas ao espirito empreendedor de Maua que se tornou realidade o
desejo de ver o solo brasileiro cortado por ferrovias, em 1852 recebeu a concesséo
para construcado e exploracdo da primeira ferrovia brasileira, inaugurada em 30 de
abril de 1854, a primeira estrada de ferro tinha como trajeto apenas 15 km, ligando a
Raiz da Serra de Petropolis ao Porto Maua na Baia de Guanabara, Rio de Janeiro
(CARMO, 2014).

Gradativamente, foram sendo construidas outras ferrovias pelo pais,
financiadas pelo capital privado internacional, principalmente inglés. Segundo Reis
(2007), os primeiros investidores ndo possuiam interesse real pelo negocio do
transporte, mas foram atraidos pelo retorno financeiro garantido pelo governo

imperial. O estado de Sao Paulo foi a unica excecao, em 1866, os Bardes do Café
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investiram seus proprios recursos na constru¢ao de uma malha ferroviaria, entre
Jundiai e Campinas, foi inaugurada em 1872, obtendo muito sucesso e acelerando a
expansao em diregdo ao interior de Sdo Paulo (LANG, 2007).

A partir de 1870, de acordo com Augusto (2019), fatores como crescimento da
producado e exportacdo de café, crescimento populacional e expansao ferroviaria
tornaram-se elementos indissociaveis, formando um espiral crescente: otimizagéo do
frete; intensificagdo da produgao; intensificacdo da mao de obra escrava.

De modo geral, as linhas férreas se expandiram seguindo a dinémica
econdmica agroexportador do periodo, ou seja, elas serviam para escoar a produgao
para os portos, como também acontecia em outros paises sul-americanos, asiaticos
e africanos, cuja implantacdo da ferrovia ocorreu por meio de paises europeus,
sobretudo a Inglaterra.

Com as experiéncias em curso, onde linhas particulares comegavam a ser
construidas por iniciativas dos proprios cafeicultores, em 24 de setembro de 1873,
foi publicado o Decreto n° 2.450, que instituiu a “subvencdo quilométrica” em
alternativa ao antigo sistema de garantia de juros, onde o governo arcaria com uma
quantia fixa sobre cada quildbmetro de linha construida, incentivando o
prolongamento dos trilhos de diversas companhias (FINGER, 2013). O autor
Vencovsky (2008), ressalta que esses beneficios, ao mesmo tempo que trouxeram
resultados satisfatorios, também foram responsaveis por sérios entraves, devido a
precariedade na constru¢ao e desarticulacao territorial.

Entre 1908 a 1914 as ferrovias brasileiras tiveram sua fase de maior
desenvolvimento, chegando ao final do ano de 1930 com extensédo de 32.478 km
(CARMO, 2014).

3.2 FASE II: NACIONALIZAGCAO

O século XX é marcado pela industrializagdo do pais, onde ja se verificava, na
primeira metade do século, uma progressiva emergéncia, de um sistema cujo o
principal centro dindmico era o mercado interno (VENCOVSKY, 2008). A dificuldade
de importacao de equipamentos devido a Primeira Guerra Mundial (1914-1918) e
consecutivamente a Crise de 1929, provocaram uma grande redugdo no setor

agroexportador. A somatdria desses fatores e as questdes internas administrativas
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das empresas ferroviarias, levaram com que a rede ferroviaria brasileira entrasse em
estagnacéao (VIEIRA; OLIVEIRA, 2020).

Com o processo de industrializagdo em curso no Brasil, a necessidade de
integragéo requerida pelo capital industrial brasileiro ndo poderia ser realizada pelas
ferrovias, devido ao fato das estradas de ferro serem voltadas primordialmente aos
portos de exportacéo (BATISTA; GODOY, 2011). O olhar do poder publico entdo se
volta para a construgao de rodovias, justificado pelos governantes por serem a forma
mais rapida e de menor custo para se promover a integracéo fisica do territorio
brasileiro. Segundo Borges (2011), a politica de transportes brasileira e a evolugao
do sistema viario estiveram estritamente vinculadas ao modelo de modernizacao
dependentes, “o capital inglés construiu e explorou nossas principais ferrovias no
século XIX, e o capital norte-americano financiaria a implantacdo das rodovias
brasileiras na segunda metade do século XX”.

Em 1911, no inicio do periodo republicano no Brasil, € criada a Inspetoria
Federal das Estradas — IFE, com a finalidade de fiscalizar os servicos das
concessdes e construgdes das ferrovias e rodovias, tornando-se o primeiro 6rgao
central de planejamento da logistica do pais (MARINHEIRO, 2012). A partir de 1930
a 1955 nota-se o retrocesso do modo ferroviario e ascensdo do rodoviarismo. As
empresas que no inicio se beneficiaram com os bénus da implantagao das ferrovias
no Brasil, ndo arcaram com o 6nus dos investimentos necessarios para sua
manutencido, fazendo com que sua operagao ficasse cada vez mais sucateada
(LANG, 2007). Com a diminuigédo no transporte de café em todo pais, muitas linhas e
ramais que conectavam regides e serviam quase que exclusivamente ao transporte
daquela produgdo, foram consideradas antieconbmicas e comecaram a ser
desativadas, de acordo com Finger (2013).

Durante o governo Vargas, no final da década de 1930, é a fase de
nacionalizagdo das ferrovias, amplia-se o ritmo de estatizagdo das empresas
ferroviarias que se encontravam e ma situagdo financeira, com o objetivo de
reorganizar administrativamente as empresas, modernizar linhas e o material
rodante. O autor Vencovsky (2011) destaca alguns dos eventos que foram
determinantes para a decadéncia das ferrovias, sendo eles, a auséncia de um
mercado interno, declinio das exportacdes, reducado das receitas operacionais das

ferrovias, dificuldade de reposicdo de material ferroviario devido as restricbes de
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importacéo, e a incapacidade de atender o processo de industrializagdo que requeria
a unificacao e integragdo do mercado interno.

Marinheiro (2012) salienta que, em 1942, a mineradora estatal Companhia
Vale do Rio Doce, foi criada e absorveu a estrada de ferro de Vitoria e Minas Gerais.
A descoberta das reservas de minério de ferro em Minas Gerais ocorreu devido a
construcédo da estrada de ferro. Ligando o interior do estado de Minas, ao porto de
Tubardo em Vitoria, Espirito Santo, a estrada de ferro é até hoje essencial para a
logistica da Vale do Rio Doce, na exportagdo de minério e outros produtos de
extracao.

No inicio da década de 1950, o Governo Federal, realizou estudos e analises
que recomendaram a unificacdo das ferrovias administradas pela Unido em uma
empresa estatal de economia mista. O governo do entdo presidente da republica
Juscelino Kubitscheck (1956-1961) cria a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA),

visando promover e gerir os interesses da Unido no setor de transporte ferroviarios.

3.3 FASE Ill: REORGANIZACAO DO SETOR

Por meio da Lei n° 3.115 de 16 de marco de 1957, foi criada a Rede
Ferroviaria Federal (RFFSA), uma sociedade integrada da administracdo publica
indireta vinculada ao Ministério dos Transportes, com objetivo de “administrar,
explorar, conservar, reequipar, ampliar, melhorar e manter em trafego as estradas de
ferro a ela incorporadas” (BRASIL, 1957). Foram incorporadas a RFFSA 18
ferrovias, sob responsabilidade do governo federal, priorizando o transporte de
cargas, sendo o servigo de passageiros progressivamente desativado.

Um dos principais motivos para o grande déficit operacional das ferrovias, no
periodo anterior a RFFSA, era o controle de tarifas por parte do governo, sendo
mantido para a estatal. Ou seja, esta ndo possuia o poder para definir a politica de
tarifas de acordo com as perspectivas de mercado, era obrigada a acatar as
decisbes do Ministério, o que fez com que as condi¢des de déficit no setor
perpetuassem (MARINHEIRO, 2012). A ideia de que as ferrovias nao favoreciam
mais o desenvolvimento do pais, passou a ser aceitada e defendida pela sociedade,
a partir da década de 1960, quando o Estado passou a divulgar, por meio de
relatorios e periodicos, a fragil e deficitaria situacdo antieconémica (VIEIRA;
OLIVEIRA, 2020).
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As ferrovias da RFFSA, em 1969, foram subdivididas em quatro sistemas
regionais: Nordeste, Centro, Centro-Sul e Sul, porém em 1975, foram divididas
novamente em 10 Superintendéncias Regionais (SRs) e posteriormente, em 1989,
ampliadas para 12 SRs (DNIT).

Os sistemas ferroviarios pertencente a RFFSA foram afetados de forma
drastica, quando os investimentos reduziram substancialmente, com a crise da
divida externa brasileira, na década de 1980. Essa década se caracterizou pelo fim
da politica expansionista, pela estagnagdo econémica e pelas dificuldades fiscais e
financeira do Estado (COELI, 2004). O investimento na infraestrutura deixou de ser
prioridade, a RFFSA encontrava-se impossibilitada de gerar recursos suficientes
para cobrir seus gastos. Deste modo, com o fim do Regime Militar (1964-1985), o
pais passou a se alinhar com as politicas neoliberais praticadas pelos Estados
Unidos.

Na segunda metade década de 1980, tem-se o apoio do governo de José
Sarney para as privatizagdes no Brasil. E neste momento critico do setor ferroviario,
acompanhado das novas politicas neoliberais, que a RFFSA ¢ incluida, através do

Decreto Lei n® 473/92, no Programa Nacional de Desestatizacdo — PND.

3.4 FASE IV: PRIVATIZACAO

Do mesmo modo que o desenvolvimento das ferrovias no século XIX, foi um
fendmeno mundial, o declinio, decadéncia e estagnacado, também ocorreram em
outros paises, resultando, assim como no Brasil, na privatizagcdo das empresas
ferroviarias. Toda ineficiéncia do setor ferroviario, apesar das tentativas do Governo
para tentar reorganiza-lo e torna-lo superavitario, gerava profundos déficits
impactando nas contas publicas, tornando sua privatizagdo a saida encontrada para
solugao dos problemas (MARINHEIRO, 2012).

Em 1992, o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdbmico e Social —
BNDES como gestor dos processos de privatizagdo, em particular da RFFSA,
elaborou a forma e as condigbes gerais para as concessdes. O processo de
privatizagao iniciou-se em 1996 e foi concluido em 1998. J4 em 1999, inicia-se a
liquidagao da RFFSA, que foi extinta em 2007.

O prazo de concessdo das malhas foi de 30 anos, renovaveis por igual

periodo. Pelo contrato, as concessionarias sao obrigadas a pagar tanto pela
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exploragdo comercial do transporte ferroviario de cargas, quanto pelo uso dos
equipamentos da RFFSA, a elas cabem também os investimentos, principalmente na
manutengao das vias (DE PAULA, 2008).

Atualmente o sistema ferroviario brasileiro € controlado por seis empresas. A
América Latina Logistica — ALL, que ja possuia a concessdo da antiga Malha Sul,
em 2006, adquiriu as concessdes da empresa Brasil Ferrovias, Novoeste e a malha
Ferronorte, que apds a aquisicdo foram renomeadas para ALL Malha Paulista, ALL
Malha Oeste e ALL Malha Norte, respectivamente. A empresa como um todo é
responsavel por 11.738 km de trilhos, que significa 41% do total da malha ferroviaria
brasileira.

A Companhia Vale do Rio Doce — CVRD mantém a concessao das operacgdes
da Ferrovia Centro-Atlantica — FCA, antiga malha Centro Leste. A CVRD como um
todo possui a concessdo de 10.434 km de trilhos, que significa 37% do total da
malha ferroviaria brasileira.

A Malha Regional Sudeste — MRS tem a concess&o da antiga Malha Sudeste
da RFFSA, e controla hoje 1.674 km de trilhos, que corresponde a 6% do total da
malha ferroviaria brasileira.

A Transnordestina Logistica — FTL / CSN (antiga CFN) mantém o controle da
Malha Nordeste da RFFSA, hoje com 4.207 km de trilhos, que corresponde a 15%
do total da malha ferroviaria brasileira.

A Ferrovia Tereza Cristina - FTC mantém os 164 km de linha férrea
adquiridos da RFFSA, que corresponde a 1% do total da malha ferroviaria brasileira.
Sendo sua principal fungao ligada a logistica da Usina Termoelétrica Jorge Lacerda,
localizada no municipio de Capivara de Baixo, Santa Catarina, ligando-a as minas

de carvao mineral catarinenses.

3.5 ESTACAO FERROVIARIA E O CONTEXTO URBANO

As mudangas iniciadas no final século XIX e generalizadas a partir do século
XX, consolidaram importantes transformag¢des sociais, culturais, politicas,
econbmicas e tecnoldgicas no Brasil, que conduziram o pais para uma conjuntura
completamente diferente daquela até entdo experimentada (MONASTIRSKY, 2006).
A implantagdo do sistema ferroviario e sua exploragado ativamente, foi reconhecida

como marco de mudanga do antigo para o novo, motor da modernizagdo e da
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urbanizagao das cidades em todo o mundo. O desenvolvimento das ferrovias, trouxe
o beneficio de potencializar conexdes entre regides distintas, e por outro lado, trouxe
impactos pela disseminagao dos padrdes capitalistas (LESSA, 1993).

O processo de reorganizagédo e ocupagao territorial nacional, foi influenciado
pela implantacdo das estacdes ferrovidrias e as estradas de ferro. As cidades
cruzadas pela ferrovia eram consideradas atrativas e prosperas, uma vez que a
presenca do sistema facilitava o acesso, transporte de mercadorias e pessoas,
favorecia o escoamento, acumulo de capital e a conexdo entre diferentes regides.
Os nucleos urbanos existentes ou as aglomeragbdes formadas a partir de tal feito
carregavam em sua morfologia tragos que correspondem a dindmica imposta pelo
novo programa e ao modo de viver (SPAGNOLLO; DE ALMEIDA, 2022).

Dessa maneira, Spagnollo e De Almeida (2022), relatam que o crescimento
ordenado pela ferrovia gerava atragdo de moradores ocupando areas adjacentes,
seja pela dependéncia de transporte, pela oferta de trabalho ou proximidade com o
local de servico, como era o caso dos operarios da ferrovia. Se tratando desta
ocupacdo ao longo do eixo ferroviario, destaca-se que as elites ndo se fixavam
nestas areas, devido a falta de infraestrutura, precariedade e por ser uma area
dominante da populagdo de baixa renda, que na sua maioria habitava estes locais.
As elites destas cidades se instalavam em areas mais centrais, onde havia
transporte local, de tracdo animal, e mais tarde, bondes elétricos, evitando a
proximidade aos terminais ferroviarios.

As edificagbes no entorno das estagdes ferroviarias apresentavam uma
organizagao, existiam imoéveis destinados a auxiliar o transporte de cargas, como
galpdes, depdsitos e pequenas fabricas, e imdveis destinados a subsidiar o
transporte de passageiros, como hotéis, pensdes, bares, restaurantes, lojas, etc. O
terreno para a implantagdo das estagdes deveriam ser plano e extensos, em razao
do grande programa de necessidades. Frequentemente eram escolhidos terrenos
préximos a cursos d’agua e a area em frente a estagcdo deveria ser de amplo espaco
livre, possibilitando a locomocéo do fluxo de pessoas, ponto de parada de veiculos,
de carga e descarga, entre outros (MONASTIRSKY, 2006). As estacdes ferroviarias
apresentavam diferentes tipos de edificagbes pelo pais, desde as mais luxuosas até
as mais simples, e seu papel ndo era apenas de local para embarque e

desembarque de mercadoria e pessoas, era também um catalizador da urbanizacao
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e da formacdo de varias cidades, interferindo na dinamica da vida rural e
proporcionando progresso e desenvolvimento urbano (DINIZ, 2012).

Constata-se que com a implantacdo da linha férrea ocorreu um rapido
crescimento populacional nas cidades, especialmente da populagado proveniente do
campo que migrava para a cidade, na busca de melhores condi¢gdes de vida,
ocupando areas vazias e periféricas dos municipios. Sem uma definicdo de plano
urbanistico e conforme interesses das for¢cas atuantes do periodo, levando a um
crescimento desordenado e acarretando varios problemas nas cidades
(SPAGNOLLO; DE ALMEIDA, 2022).

Diante desse cenario, houve a necessidade de adaptagdo das cidades para
solucionar os inumeros problemas decorrentes das rapidas mudangas pelas quais
passavam, questdes como circulagcdo, saneamento, ventilacdo, controle de doencas,
entre outros. Tornaram-se problemas graves a serem resolvidos pelas
administragdes municipais, e foram através desses argumentos que ocorreram as
“reformas” executadas em diversas cidades a partir do século XIX, como tentativa do
poder publico de retornar o controle sobre seu crescimento e a progressiva
especulacao imobiliaria, segundo Finger (2013).

Em sintese, como ja mencionado, a ferrovia teve importante papel no
desenvolvimento das cidades e na transformacao da paisagem ao longo do tempo,
integradas as peculiaridades socioecondmicas e culturais das regides em que foram
implantadas. No Brasil, simbolizou a transicdo do periodo colonial para o industrial,
trazendo complexidade a estrutura urbana, formando novos nucleos e ocupando
territérios, contribuindo para o atendimento dos interesses econdmico nacionais ou

de grupos de maior influéncia.

4 ORIGEM E FORMAGAO DE JUIZ DE FORA

Este capitulo abordara a historia urbana da cidade de Juiz de Fora, desde o
contexto nacional que propiciou as primeiras ocupag¢des na regido, 0s caminhos que
foram essenciais para o crescimento do municipio, e as figuras politicas que atuaram
diretamente nas primeiras transformag¢des da forma urbana, dentre eles Henrique

Halfeld e Mariano Procépio.
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Para se ter uma compreensao atual do municipio de Juiz de Fora é essencial
olhar para o seu passado, pois foi quando se estabeleceu os principais elementos
histéricos que moldaram e tornaram a cidade referéncia da Zona da Mata Mineira.

Considerada centro regional e a quarta cidade com a maior taxa populacional
do estado de Minas Gerais, de acordo com o IBGE (2022) a populagado no ultimo
censo era de 540.756 pessoas. A area administrativa do municipio € de
1.433,87km?, sendo que apenas 311,17km? estdo no perimetro urbano (JUIZ DE
FORA, 2018a). A posicédo geografica da cidade se localiza entre os maiores centros
urbanos do pais, estando a 184 km do Rio de Janeiro, 272 km de Belo Horizonte e
506 km de Sao Paulo. Seu territorio esta dividido em 9 distritos (Figura 6), sendo
eles: o Distrito Sede, Rosario de Minas, Valadares, Penido, Torredes, Monte Verde

de Minas, Humaita de Minas, Sarandira, Caetés de Minas.

Figura 6: Mapa do ordenamento territorial de Juiz de Fora
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4.1 DO CAMINHO NOVO A CIDADE DO PARAIBUNA

A origem de Juiz de Fora esta relacionada com a abertura do Caminho Novo,
estrada de ligagcéo entre a capital, Rio de Janeiro, as minas de ouro no interior de
Minas Gerais (Figura 7). Encomendado por D. Pedro Il o caminho era uma forma de
combater o contrabando de ouro e diamante na regido no século XVIII. Iniciado em
1703, pelo bandeirante Garcia Rodrigues Paes Leme, o Caminho Novo continha 515
quildmetros de extensdo e partia da Borda do Campo — atual cidade de Barbacena —
atravessando a Serra da Mantiqueira, até o Rio de Janeiro, diminuindo a distancia
até a Serra do Mar (DUQUE, 2019).

Afim de estimular a ocupagao da area do Caminho Novo a Coroa Portuguesa
passou a conceder sesmarias a quem tivesse interesse nessas terras, com intuito de
adensar essa regiao estratégica e oferecer suporte aos tropeiros que percorriam as
‘rotas de ouro”. Além do pagamento de tributo a Coroa para o uso da terra, o
sesmeiro tinha a obrigagédo de cultivar rogas em sua propriedade, afim de fornecer
alimentos aos tropeiros e cuidar de parte do Caminho Novo, sob penalidade de
perder sua concessao, caso as obrigacdes nao fossem cumpridas. Deste modo, em

pouco tempo, criaram-se pequenos nucleos de povoamento (AMARAL, 2018).

Figura 7: Mapa do Caminho Novo
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Os relatos de Garcia Rodrigues Paes Leme ao explorar a regiao onde hoje é
a cidade de Juiz de Fora, foi sobre uma “[...] grande varzea pantanosa na qual corria
um rio, chamado pelos povos indigenas de para-y-buna [...]. O povoamento nas
margens do Rio Paraibuna ocorreu de forma lenta, devido aos interesses estarem
direcionados as regides mineradoras, configurando o vale do Paraibuna apenas
como local de passagem. Neste primeiro momento, verificava-se grandes porg¢des
de terras loteadas as margens do Paraibuna e algumas fazendas produtoras de
café. Para Garcia Paes, seus filhos e genro foram demarcadas varias sesmarias no
percurso do Caminho Novo. O genro Tomé Correia Vasquez, recebeu a sesmaria do
Rio Barro (atual Rio Paraibuna), essas terras foram divididas em 25 quadras e aos
poucos passaram a ser vendidas (BRASIL, 2013). A primeira mengdo da regiao
como Juiz de Fora acontece apds a negociagdo de uma sesmaria, em 4 de setembro
de 1713, quando “Joao de Oliveira vendeu ao Dr. Luis Fortes Bustamante e S3, juiz
de fora da cidade do Rio de Janeiro, uma légua de terras em quadra no Caminho
Novo das Minas [...]". Apds essa negociagao, os viajantes que passavam pela area
comegaram a chamar o local como “Sesmaria do juiz de fora” (LESSA, 1985, p.26).

Com o declinio do ciclo do ouro e a expansao da agricultura cafeeira, o
Caminho Novo passou a exercer a fungao de escoar as mercadorias produzidas na
Zona da Mata Mineira e no Vale do Paraiba Fluminense. Contudo, novas
necessidades foram geradas, exigindo melhorias no caminho que ligava Vila Rica ao
Rio de Janeiro. Em 1835, a provincia de Minas Gerais contrata o engenheiro
Henrique Guilherme Fernando Halfeld, para projetar uma nova estrada carrogavel
que tornasse mais facil o trajeto, uma vez que o Caminho Novo ja ndo atendia mais
as necessidades da época (DUQUE, 2019).

A Estrada Nova do Paraibuna foi inaugurada em 1838, e grande parte do seu
trajeto se originou do ja existente Caminho Novo, apenas ampliando-o (Figura 8).
Assim, vindo do norte, a estrada chegava na area onde hoje se encontra o bairro
Benfica, Halfeld optou por modificar o tragcado do caminho, passando a estrada para
o lado direito do Rio Paraibuna. Para Olender (2011, p.49) “a Estrada do Paraibuna
era uma espécie de retificagdo do Caminho Novo” onde os interesses de uma nova
elite se materializavam, gragas ao cultivo do café. De acordo com Duque (2019), o
trecho em reta da Estrada Nova do Paraibuna consolidou-se como um dos principais

eixos de ocupacado da cidade (atual Avenida Bardo do Rio Branco), provocando o
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abandono da margem esquerda do Rio Paraibuna e levando a formag¢ao do povoado

de Santo Antbénio do Paraibuna.

Figura 8: Esquema mostrando a Estrada Nova do Paraibuna
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Durante a construgdo da Estrada Nova do Paraibuna, o engenheiro Halfeld

hospedou-se na fazenda da familia Tostes, sendo o patriarca Antonio Tostes,

tenente dono de varias sesmarias em Juiz de Fora. Apds o falecimento de sua

primeira esposa, Halfeld casa-se com a filha do tenente Tostes, a fazendeira

Candida. Antonio Tostes era o proprietario das terras onde hoje é o centro de Juiz

de Fora, com o seu falecimento, deixa de heranga suas terras repartidas para seus
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dozes filhos, cada um com faixa paralela, transversal a Estrada Nova do Paraibuna.
Candida herda a faixa de n° 5 e Halfeld posteriormente adquire a faixa n° 6 e parte
da faixa n°® 10. Deste modo, o arraial comega a se expandir a margem da nova
estrada (DUQUE, 2019).

Assim, a partir dos anos de 1840, foi sendo estruturado atividades urbanas no

povoado, demarcando loteamentos e abrindo ruas, demonstrando as inteng¢des do
engenheiro Henrique Halfeld, o principal agente de formagédo do espago urbano na
eépoca. Segundo Cordovil (2013, p.78) o crescimento e a consolidacdo de uma
aristocracia regional, demandaria melhores infraestruturas que atendesse as
necessidades dessa parcela social, o0 que nao demorou a acontecer com a
emancipag¢ao administrativa do povoado.
Na década de 1850, Santo Anténio do Paraibuna foi elevada a categoria de vila, e
em 2 de maio de 1856, segundo a lei de n° 759, a vila passa a ser considerada uma
cidade, vindo a se chamar Cidade do Paraibuna (AMARAL, 2018). Devido a
cafeicultura, a Cidade do Paraibuna se desenvolveu fortemente e os reflexos foram
sentidos na transformagéo e crescimento da malha urbana. A cidade era escoadouro
natural de toda produgdo da regido, pois era no seu entorno que estavam as
grandes fazendas produtoras de café, fazendo com que a cidade funcionasse como
grande entreposto comercial, devido, principalmente, as facilidades de comunicagao
com o Rio de Janeiro (CHAVES, 2013).

4.2 ESTRADA UNIAO E INDUSTRIA

Mariano Procopio Ferreira Lage, nascido em Barbacena em 23 de junho de
1821, foi um engenheiro e politico brasileiro, amigo préximo do Imperador e dono de
terras e de uma fazenda na cidade de Goiana - MG, perto de Rio Novo. O mineiro foi
o fundador da Companhia Unido e Industria, onde projetou e construiu a Estrada
Unido e Industria, também foi o fundador da Coldnia D. Pedro Il, para os imigrantes
germanicos que trabalharam na construgédo da rodovia.

Ao retorna da Europa, na década de 1850, e impressionado com as estradas
de rodagem que por la havia, Mariano Procépio propdem ao Imperador a construgao
de uma estrada dentro das técnicas mais modernas da época, que ligasse Juiz de

Fora a Petropolis, D. Pedro Il concede a privilegiada concessdao ao Comendador,



52

que ganha o direito de exploragao da estrada por 50 anos, desde que as obras e as
despesas com a manutencao ficassem por sua conta (JUNQUEIRA, 2006).

A Estrada Unido e Industria foi inaugurada em 1861, em meio a grande
festividade, contando com a presenca do Imperador D. Pedro Il e de outros
membros da familia imperial. A estrada significou para Juiz de Fora o inicio de uma
nova etapa de seu desenvolvimento, de pequeno povoado, tornava-se a cidade mais
importante da Provincia (CHAVES, 2013).

Ao tracar a rodovia, Mariano Procépio aproveitou parte da Estrada do
Paraibuna até o Largo da Unido e Industria (atual Largo do
Riachuelo), onde tragou uma reta de 1km com &ngulo de 45°
formando as atuais Avenida Getulio Vargas e Rua Osodrio de
Almeida. Afastou sua rodovia da “cidade de Halfeld”, além disso, a
Estagdo' ficava no pouso Rio Novo (nas terras de Mariano) até entéo
fora do perimetro urbano. Este isolamento incomodou em demasia
os habitantes da cidade, contudo o Comendador alegava que evitava
desconfortos para a populacdo, especialmente porque no futuro a
rodovia se tornaria leito ferroviario (LESSA, 1985, p.73).

Segundo Duque (2019) cria-se em dado momento uma concorréncia pelo
controle politico da cidade, entre Mariano Procopio e a elite local que era
representada pela figura de Henrique Halfeld. Ambos abrem suas estradas e
investem na urbanizagdo do municipio de maneira favoravel aos seus interesses.
Observa-se que Mariano construiu praticamente outra cidade em suas terras, onde
hoje se encontra o bairro que leva seu nhome. Em suas terras os colonos possuiam
comércio proprio e até fabricas, era nessas terras que também se localizava a
estacdo de carruagens da Rodovia Unido e Industria, hotel para viajantes e o
castelinho, residéncia do Comendador (atual Parque e Museu Mariano Procopio)
(AMARAL, 2018).

Os dois agentes promotores da urbanizacdo da cidade, Halfeld e Mariano
Procopio, atuavam de forma destoante na morfologia da cidade, Halfeld atuava
como um agente local, e a Companhia Unido Industria, na figura de Mariano, como
um agente externo, que delineava outras formas para a cidade (SANTOS;

CARVALHO, 2011, p.6).

' A estacao citada é a Estacdo Rio Novo, inaugurada em 1876, antes da conclusao do trecho
da Rodovia Unido e Industria. O nome atual, Estacdo Mariano Procépio, foi dado em
homenagem ao Comendador. A estacdo esta na zona urbana de Juiz de Fora, mas
antigamente ficava em terras cedidas do Comendador (OLIVEIRA, 1966).
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A entdo Cidade do Paraibuna passava por um processo de desenvolvimento
e crescimento que objetivou melhoramentos, desta forma, na década de 1860,
Halfeld sugere a contratagdo do engenheiro alemdo Gustavo Dodt para elaborar o
primeiro plano urbano da cidade (Figura 9). Aprovado pela Camara, o plano tinha
como intuito regularizar o arruamento da area e projetar novas vias, delimitando a
regiao central da cidade (LESSA, 1985, p.75). Nota-se na figura 9 o tragado diagonal
da Rodovia Unido e Industria, contrastando com a malha ortogonal formada pela
Estrada do Paraibuna (Rua Direita).

Figura 9: Redesenho da planta elaborada por Gustavo Dodt em 1860, a partir da
imagem original.

Rua_Dineite

Fonte: Ribeiro (2016).
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Desta forma, o tecido urbano da cidade se estabelece, em uma malha
ortogonal, sobreposta a dois grandes eixos: a Rua Direita (atual Avenida Barao do
Rio Branco) e a Estrada Unido e Industria (atual Avenida Getulio Vargas).

Outras agdes urbanisticas foram feitas nos anos seguintes, com o objetivo de
resolver questdes de saneamento e higiene, como: a constru¢do do matadouro
municipal, canalizagéo e rebaixamento do Rio Paraibuna, para facilitar o escoamento
das aguas nas épocas das chuvas e controle das areas pantanosas, obras de
calgamento, abertura de ruas, escavagao e capeamento de canais para evasao de
esgotos e drenagem das aguas pluviais (SANTOS; CARVALHO, 2011, p.8).

Em 19 de dezembro de 1865, é determinado através de uma lei provincial que
a Cidade do Paraibuna passasse a se chamar cidade de Juiz de Fora. De acordo
com Oliveira (1966, p.59), existia o receio de que a localidade fundada por Mariano,
se tornasse um municipio, desmembrando parte da Cidade do Paraibuna, por isso
em Assembleia Provincial, através do Bardo de Sao Marcelino, faz a mudanca do
nome para Juiz de Fora, assim unindo as duas regides.

Por volta do ano de 1875, a Companhia Unido e Industria, que era
responsavel pela manutencédo da Estrada de Rodagem entra em decadéncia e
deficitaria, devido a grande concorréncia. A regidao estava no auge do café e a
inauguracao da Estrada de Ferro Dom Pedro Il passa a desempenhar o papel
fundamental no escoamento da produgao de café, consolidando a cidade de Juiz de
Fora dentro do estado de Minas Gerais (CHAVES, 2013).

4.3 EXPANSAO DO TRIANGULO CENTRAL: A ESTRADA DE FERRO

No inicio da década de 1870, a Estrada de Ferro D. Pedro Il chegava a Juiz
de Fora, consolidando o importante entreposto comercial que se formava a partir da
producao cafeeira e da abertura da Rodovia Uniao e Industria.

Entretanto, outro conflito se estabelecia entre as elites do municipio, devido
ao fato da estagao ferroviaria se instalar nas terras de Mariano Procopio (Figura 10),
a 3km da regido central. A populagdo do centro juntamente com os vereadores da
cidade, reclamavam da longa distancia a ser percorrida até a estacdo para o
embarque e desembarque, desse modo, a Camara Municipal arrecada fundos para a
construgcdo de uma estagao na regidao central da cidade. De forma muito precaria, a

nova estagao € construida na area entre as atuais ruas Halfeld e Marechal Deodoro,
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segundo Lessa (1985, p.110) “[...] uma decepgao, um simples ‘estribo’ para o
desembarque de passageiros”.

A Estacao Central do Brasil desde a sua construgdo passou por uma série de
melhoramentos e reformas, até 1902, quando chegou ao aspecto que possui hoje
(Figura 11). Mesmo a Estagao Central se localizando na area central e com grande
fluxo de passageiros, a Estagdo Rio Novo, localizada nas terras de Mariano

Procépio, continuou sendo a estacao principal da cidade.

Figura 10: Edificio da Estagcdo Rio Novo, atualmente conhecida como Estacao
Mariano Procopio

4 T e T
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Fonte: Corréa (2023a).

Figura 11: Edificio da Estagao Central do Brasil

Juiz de Féra,

Fonte: Corréa (2023b).

Em margo de 1872, é inaugurada a Companhia de Ferro Leopoldina, ligando
a cidade de Porto Novo, atual Além Paraiba - MG, a cidade de Leopoldina. Segundo
Duque (2019), apesar do menor impacto, sua importancia se deu pelo seu

posicionamento, localizando-se em frente a Estagdo Central, porém do outro lado da
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linha, reforcando a centralidade do local através da Estagdao Central e da Estacao
Leopoldina (Figura 12).

Figura 12: Mapa mostrando as localidades de Juiz de Fora e Mariano Procopio

As lacunas hachuradas referem-se a parte ilegivel do mapa original de 1863.
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A linha férrea em Juiz de Fora foi implantada acompanhando o leito do Rio
Paraibuna, atravessando o mesmo para assentar-se a margem direita onde crescia
a cidade. Com a chegada da ferrovia, se consolida um centro comercial na “parte
baixa” da cidade, entre a rua Halfeld e o rio Paraibuna, fato que contribuiu para o
adensamento nesse trecho da cidade. A estacdo da Estrada de Ferro D. Pedro I, no

centro da cidade, contribuiu para que os interesses e servicos deslocassem para seu
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entorno, comércios e hotéis surgiram nas proximidades e um novo vetor de
crescimento em Juiz de Fora consolidava, aos poucos, o centro da cidade. (PENNA;
COLCHETE FILHO, 2017). A area em frente a Estacdo Central, denominada na
época Largo da Estagao, surge como espaco de passagem para quem iria embarcar
ou desembarcar na estagdo, atual Praga Jodo Penido, sua forma triangular foi

resultado do tragado das ruas que a circundam.

Reforcamos que, comumente, as estag¢des ferroviarias e suas
respectivas pracas representavam a porta de entrada das
cidades, recebendo todo tipo de trafego: de pessoas,
mercadorias, noticias do mundo, cultura diversas, enfim,
localizando as cidades na era do progresso e da modernidade,
e em Juiz de Fora esse processo nao se deu de forma diferente
(DUQUE, 2019).

Os arredores do Largo da Estagcdo, também se caracterizavam pela
localizagdo de servigos relacionados ao transporte ferroviario, como foi o caso da
Praca da Alfandega, atual Praga Antbnio Carlos, além dos edificios da Companhia
Téxtil Bernardo Mascarenhas, da Companhia Pantaleone Arcuri e da Companhia
Mineira de Eletricidade. A consolidacdo da centralidade no entorno da Estacédo
Central, originou a importante Avenida Francisco Bernardino, que foi construida
paralela aos trilhos, ligando a estacdo as demais ruas centrais, como Floriano
Peixoto e Marechal Deodoro, expandindo a regido central da cidade para além da

Rodovia Uniao e Industria.

4.4 INDUSTRIALIZAGAO

A virada para o século XX, marca o ponto alto do setor industrial na Zona da
Mata, fazendo de Juiz de Fora uma cidade cosmopolita e principal centro de
desenvolvimento do estado de Minas Gerais. A implantacdo da primeira usina
hidroelétrica da América Latina na cidade, em 1889, a Usina Hidroelétrica de
Marmelos, através do empresario Bernardo Mascarenhas, foi um fator que
impulsionou mais fabricas e industrias para a regido, atraidas pela inauguracéao da
energia elétrica (JUNQUEIRA, 2006) (Figura 13). Segundo Oliveira (1966), a
chegada da energia elétrica foi um “empreendimento notavel que, mais uma vez,
veio colocar a cidade na vanguarda das cidades brasileiras, chamando para ela a

atencao das administragdes municipais de quase todo o pais”.
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Para o trabalho nas fabricas que se multiplicavam pela cidade, necessitava-se
de méo de obra qualificada, com a abolicdo da escravatura, a medida tomada foi o
incentivo a imigragédo, que propiciou um crescimento demografico acelerado e o
estabelecimento de colbnias de imigrantes, consequentemente levando a expanséo

do nucleo urbano.

1 Tecelagem Meurer

Figura 13: Mapa da cidade de Juiz de Fora, indicando as principais fabricas em 1920
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Bernardo Mascarenhas era o sécio e fundador da Companhia Cedro e da
Tecelagem Mascarenhas, sua figura foi de grande importancia para Juiz de fora,
devido aos seus investimentos em planos industrias e pela localizagdo de sua
fabrica na area central, fatores esses fundamentais para o crescimento e
consolidagdo do centro da cidade (DUQUE, 2019). A escolha do local das
dependéncias de sua fabrica na area urbana (Figura 14), foi devido ao baixo custo
do terreno, por estar localizado préximo a um dos meandros do rio Paraibuna; a

oferta de mao de obra, no caso de Juiz de Fora, devido a existéncia de um
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contingente significativo de imigrantes; estar proximo do transporte ferroviario e o
elemento fundamental, a energia elétrica, a fabrica deveria ficar o mais préximo
possivel da usina transformadora (PASSAGLIA, 1979). Desta forma, a regidao da
atual Praga Presidente Anténio Carlos desenvolveu-se, consolidando a ocupagao na

regiao e transformando o largo numa das areas mais importantes da cidade.

Figura 14: Fotografia de Juiz de Fora em 1890, nota-se o nucleo originario da fabrica
de Bernardo Mascarenhas
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Fonte: Lemos (2011).

Acompanhando a prosperidade do setor industrial, Juiz de fora foi impactada
por transformag¢des urbanas em diferentes escalas. Melhoramentos urbanos
continuaram a ser realizados, como a abertura de novas vias, calgamento em
paralelepipedos, a transformacdo da avenida Rio Branco em boulevard e a
aprovacgao dos planos de saneamento e abastecimento de agua (OLIVEIRA, 1966).

A partir da década de 1930, a euforia do desenvolviemnto comegou a sofrer
com o efeito da crise econébmica mundial, levando a economia cafeeira ao declinio e
o setor industrial comeca a demonstrar fragilidade. Juiz de Fora entra em um
processo de estagnagao agravado pela transferéncia da capital do estado de Minas
Gerais de Ouro Preto para Belo Horizonte, acarrentando sua exclusdo das
prioridades de investimentos estaduais (DELGADO, 2012).

De acordo com Bastos (2002) o recorte temporal entre 1930 a 1970 vai
caracterizar-se como um periodo de desaceleracdo e decadéncia industrial, e,

somente a partir de 1970, a cidade tem novamente seu territério municipal na
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economia regional do estado de Minas, através do Il Plano Nacional de
Desenvolvimento Econdmico (PND). Segundo Delgado (2012), neste processo o
espaco de Juiz de Fora passa a compor uma complementariedade com o setor
metalurgico da regido de Belo Horizonte, integrando-se a economia do estado.

No governo municipal de Itamar Franco, de 1967 a 1970, iniciou-se o
processo de reequipamento da infraestrutura da cidade, com a criagdo do Distrito
Industrial de Benfica, implantacbes de telecomunicagdes e melhoramentos no
abastecimento de agua. Agdes essas que visavam reverter o quadro de estagnacgéo
da cidade (CHAVES, 2013). Nota-se, segundo Duque (2019), que as industrias
nesse periodo foram instaladas em funcdo da BR 040, por exemplo, em relagao
similar com a Rodovia Uni&do e Industria e o crescimento da cidade, como mostrado

nesse trabalho.

A cidade, que se destacava no estado de Minas Gerais pelo
grande desenvolvimento, a partir desta época assumiu posigao
de centro regional na Zona da Mata. Juiz de Fora se tornou
polo de atendimento a demanda de diversas outras cidades ao
redor, principalmente nos setores de educagdo, saude e
comércio. Grande parte destas atividades se concentrou na
area central da cidade. [...] (FONSECA; COLCHETE FILHO,
2016).

A ultima grande modificagdo sofrida no centro da cidade, nesse periodo, foi a
abertura da Avenida Independéncia no inicio da década de 1970. A avenida surgiu
da canalizagao do cérrego de mesmo nome, obra que havia sido proposta no plano
de Gustavo Dodt cem anos antes, e em 1994, é construido o viaduto sobre a estrada
de ferro no prolongamento da Avenida Independéncia. Pode-se considerar que
somente no final do século XX, a estrutura urbana do centro de Juiz de Fora estava

consolidada (JUNQUEIRA, 2006).

4.5 O ESPACO URBANO ATUAL DE JUIZ DE FORA

Juiz de Fora ao contrario de varias cidades mineiras nao teve seu processo
evolutivo a partir da mineragdo, seu desenvolvimento foi em decorréncia de sua
posicdo geografica privilegiada, como ja relatado nesse trabalho, localizada no
caminho entre as minas de ouro e pedras preciosas do interior de Minas Gerais e 0
porto da cidade do Rio de Janeiro (AMARAL; COSTA, 2014). Atualmente, Juiz de
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Fora apresenta uma area total de 1.433,87 km?, sendo que, do total, 440,74 Km?
estdo no perimetro urbano; 681,96 km? estdo no perimetro rural, € 311,17 km? séo
areas de urbanizagao especifica. Na divisao territorial do municipio, Juiz de Fora
(sede) compde uma area de 750,30 km? (JUIZ DE FORA, 2018a).

Considerada uma cidade de porte médio, segundo o IBGE, que define como
cidade de porte médio aquelas que possuem uma populagdo entre 100 e 500 mil
habitantes. O municipio € considerado como cidade de porte médio n&o sé pelo seu
contingente populacional (540.756 habitantes conforme o ultimo censo do IBGE de
2022), mas também pelo papel que desempenha na rede urbana, oferecendo uma
variedade de servigos as cidades menores do seu entorno, principalmente servigos
referentes a saude, educagédo e comeércio, por isso é tida como polo regional da
Zona da Mata Mineira.

Em virtude da topografia acidentada, a cidade teve um padrao de crescimento
verticalizado, com grande ocupacgao dos vales nas areas centrais. Neste contexto, &
importante ressaltar que a cidade nasceu e desenvolveu a partir do centro, que até
os dias de hoje abriga uma multiplicidade funcional (centro comercial, atividades
politico-administrativas, instituicbes educacionais e espagos publicos), o que
mantém a regido com grande importancia econdmica e social para o municipio
(TASCA; AMARAL, 2021).

Segundo Fonseca e Colchete Filho (2016) “A situagdo geografica e os
elementos naturais somados as agdes de urbanizagdo foram definidores na
conformacao atual do Centro, localizado num vale”. Considerando suas avenidas, a
area central da cidade é formada por um tridngulo delimitado pelas avenidas Rio
Branco, Presidente Itamar Franco e Brasil. Desta maneira, segundo o Plano Diretor
de Desenvolvimento Urbano (JUIZ DE FORA, 2000) o centro de Juiz de Fora pode
ser dividido em trés setores distintos, mas que ao mesmo tempo s&o ligados entre si
(Figura 15).
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Figura 15: Mapa do tridngulo central de Juiz de Fora
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Fonte: Elaborado pelo autor, baseado em Fonseca (2012).

O primeiro setor, compreendido como o tridngulo formado pelas avenidas Rio
Branco, Presidente Itamar Franco e Getulio Vargas, regido que pode ser
considerada como Area Central de Negécios (ACN), é onde se localiza grande parte
do setor terciario, terminais de transporte publico, além de alta verticalizagao e uso
intensivo do solo (JUNQUEIRA, 2006). Possui um tragado regular desenvolvido a
partir da antiga Estrada do Paraibuna, atual Avenida Rio Branco. A rua Halfeld
constitui um eixo focal, juntamente com seu feixe de ruas paralelas (ruas Mister
Moore, Marechal Deodoro, Sao Jodo, Santa Rita e Braz Bernardino). Esse conjunto,
junto com a rua Batista de Oliveira, que as corta transversalmente, e as galerias,
constituem uma rede intensamente interpenetrada, principal caracteristica urbana do
centro de Juiz de Fora (FONSECA; COLCHETE FILHO, 2016).

O segundo setor esta localizado entre as avenidas Getulio Vargas e Francisco
Bernardino. Essa regiao foi a primeira area de expansao da cidade, conhecida como
“parte baixa”. Apesar de ser cortada pelas mesmas ruas que estruturam o primeiro
setor, suas caracteristicas se modificam, apresentando um tragado nao regular. O

desenvolvimento relacionado a abertura da Rodovia Unido e Industria, atual Getulio
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Vargas, estabeleceu quadras maiores, porém irregulares. De acordo com Junqueira
(2006), “sua ocupacgado se iniciou com a construgdo da rodovia, mas foi com a
inauguragdo da estacdo da estrada de ferro em 1875, localizada na avenida
Francisco Bernardino, € que se deu sua anexacao definitiva a cidade”.

Este setor apresenta um conjunto arquitetdnico de grande valor historico e
artistico para a cidade, apesar de varios edificios estarem malconservados. E nesta
regido que se encontra o comércio popular, voltado para a populacdo de baixa
renda, e os pontos de O6nibus que ligam o centro da cidade aos bairros mais
afastados e menos favorecidos (JUNQUEIRA, 2006). Por essas caracteristicas, essa
area apresenta intenso fluxo de pedestres e variedades de usos, correspondendo a
uma forte vitalidade durante os horarios comerciais.

O terceiro setor é formado pela area entre as avenidas Francisco Bernardino
e Brasil, apresentam dois limites em suas extremidades, a linha férrea e o rio
Paraibuna, respectivamente paralelos as avenidas citadas. Por se encontrar entre
dois elementos divisores, esse € o setor com menor integragdo com os demais. Seu
conjunto de vias € interrompido pela linha férrea, e possui grandes equipamentos
como clubes e galpdes, bem como terrenos vazios que o caracterizam por uma
baixa ocupacgdo. Porém, devido a concentragao e forte densidade nos outros dois
setores anteriores, esta regido detém uma condigao estratégica para expansao do
centro da cidade (FONSECA; COLCHETE FILHO, 2016).

De modo geral é perceptivel que, em conjunto com o Rio Paraibuna, a linha
férrea, a MG-353, a MG-267, a BR-040 e as avenidas Rio Branco, Presidente Itamar
Franco e Presidente Juscelino Kubitschek sao os principais direcionadores dos
vetores de crescimento da mancha urbana (Figura 16). Reforgando a ideia de que a
cidade exerce fungcdo de polo de ligagdo e articulacdo de grandes e pequenos
centros (TASCA; AMARAL, 2021).
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Figura 16: Vetores de crescimento urbano de Juiz de Fora
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Fonte: Geraldo (2014).

As agdes publicas e privadas através de politicas de planejamento e
ordenamento territorial, direcionaram a expansao urbana para a periferia da cidade,
com a concentracdo de novos investimentos nas regides noroeste e sudeste, nos
eixos de acesso a BR-040. A reestruturacdo do espago urbano com as mudangas na
estrutura viaria, materializadas na construcao dos acessos Norte e Sul, eixos de
ligacdo com a BR-040 inseriu novos territorios para o mercado imobiliario, valorizou
algumas areas e influenciou a expansao urbana de Juiz de Fora (SILVA et al., 2011).

Todavia, ha uma notavel diferenga na paisagem urbana desses acessos. Na
regido do acesso Norte, a cidade se expande na forma de bairros populares,
ocupacgoes e programas de habitagao social, destaca-se empreendimentos logisticos
e industriais, onde se localizam dois distritos industriais do municipio. Ao contrario do
acesso Sul, onde a cidade se organiza enquanto espago de uso e ocupagao da elite
local, apresentando diversos condominios fechados, equipamentos de comércio e
servigos, bem como espacos privados de lazer e cultura (MENEZES, 2010).

A regido Oeste da cidade consiste em novos padrdoes residenciais, com
implantagdo de loteamentos, granjeamentos e condominios horizontais fechados
compostos por unidades unifamiliares de classe média e alta. A regido apresenta
grande concentragdo de empreendimentos imobiliarios e o desenvolvimento de

infraestrutura, servicos e equipamentos direcionados para atender as novas
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demandas. Também conhecida como cidade alta, € onde se localiza importantes
equipamentos de porte regional, possui grande potencial de crescimento e segundo
o PDP/JF (JUIZ DE FORA, 2018b) requer tratamento especial considerando sua
importancia estratégica para a cidade.

Ja as regides Nordeste, Leste e Sudeste, compreendem um territério de
topografia acidentada com solo fragil e com intensa ocupagao principalmente na
porcao leste e sudeste do municipio, fatores que indicam para a concentracdo de
areas de risco e vulnerabilidade social (JUIZ DE FORA, 2018b).

4.5.1 O Plano Diretor Participativo de Juiz de Fora — PDP/JF

Cabe ressaltar que desde o ano 1998 a cidade vem passando por projetos de
reordenamento e requalificagao viaria, através do Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano — PDDU/JF (JUIZ DE FORA, 2000) e o Plano Estratégico - Plano/JF (JUIZ
DE FORA, 1998), estabelecendo relagbes com os municipios de seu micro e
mesorregiao e de integrar redes na era da globalizagao.

O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano - PDDU/JF tem o foco na
elaboragcdo de um documento com principios de articulagdo de diferentes agentes e
acdes que buscam normas e diretrizes para coordenar o crescimento do municipio,
de modo ordenado e racional, melhorando as condi¢bes urbanas. Ja o Plano
Estratégico - Plano/JF, com um outro olhar para a gestdo urbana, estimula as
parcerias publico-privadas e a implantagdo de projetos urbanos de grande impacto
da cidade (AMARAL; COSTA, 2014).

O Plano Diretor é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e
expansao urbana, pela Constituicdo Federal de 1988, obrigatério para municipios
com mais de 20 mil habitantes (BRASIL, 1988). De acordo com o Estatuto da Cidade
(BRASIL, 2000), o plano diretor devera ser estabelecido por lei municipal e revisado,
pelo menos, a cada dez anos. O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Juiz
de Fora — PDDU/JF, foi aprovado pela Lei n°9.811, de 27 de junho 2000 (JUIZ DE
FORA, 2000), com sua revisao ocorrido por meio da Lei Complementar n°82, de 03
de julho 2018, passando a ser denominado de Plano Diretor Participativo de Juiz de
Fora - PDP/JF (JUIZ DE FORA, 2018b).

O PDDU/JF foi apresentado em um volume composto por trés partes:

proposi¢des, diagnostico e anexos. Incluindo um estudo direcionado e minucioso,
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fisico, social e geografico. Além de agdes e projetos para o espago e gestao urbana,
com o intuito de que a cidade crescesse de maneira controlada, indicando novos
vetores de crescimento adequados as condigcbes geomorfologicas, as
potencialidades, vocagdes e tendéncias de cada regidao. Também foi proposto um
planejamento que contemplasse as diversas formas de ocupacéo, racionalizando a
implantagdo e a manutengao da infraestrutura (AMARAL, 2012).

Nos instrumentos de planejamento do PDDU/JF, destaca-se os Projetos
Gerais de Urbanizacdo (PGU), que objetivam a reordenagao do espago urbano da
cidade através de projetos urbanisticos ou viarios (estruturais ou locais), onde foram
propostos os seguintes projetos: Projeto de revitalizagdo da area central, Projeto
Eixo Paraibuna, Parque Linear da Remota, Parque S&o Pedro, Via Interbairros, Via
Remota, Via coletora BR-040 e Estruturadora da cidade alta (Via Sao Pedro) e
Duplicacdo da Avenida Brasil. Nota-se a preocupagao com a (re)qualificacdo das
vias, sobretudo de acesso a cidade (TASCA, 2010). Contudo, os projetos e agdes
proposto no PDDU/JF, pouco efetivamente se concretizaram, segundo Tasca (2010),
resultando em um acesso desigual aos recursos e a riqueza geradas durante o
processo de desenvolvimento da cidade, além da implantagdo de uma politica
urbana elitista e de emblema rodoviarista.

Para fins de gestao de ordenamento territorial e desenvolvimento urbano, o
PDP/JF adotou uma estrutura hierarquica para Juiz de Fora, composta por trés
macroareas?, que sdo compostas por macrozonas® (Figura 17), onde foram
estabelecidas as diretrizes para o desenvolvimento territorial, de acordo com suas
especificidades. Com maior detalhamento, o distrito sede do municipio € constituido
por oito Regides de Planejamento (RPs) (Figura 18): Centro, Centro-Oeste, Leste,
Nordeste, Norte, Oeste, Sudeste, Sul; sendo as regides de planejamento

subdivididas em Unidades de Planejamento (UPs).

2Macroarea: € uma divisao territorial do Municipio, de acordo com critérios preestabelecidos,
que consideram caracteristicas urbanas, ambientais, sociais € econbmicas similares em
relacdo a politica de desenvolvimento urbano (JUIZ DE FORA, 2018).

3Macrozona: é uma divis3o territorial do Municipio, de acordo com critérios preestabelecidos,
que considera as caracteristicas ambientais e geoldgicas relacionadas a aptiddo para a
urbanizacao (JUIZ DE FORA, 2018).
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Figura 17: Mapas das Macroareas e Macrozonas de Juiz de Fora

Fonte: Anexo n° 7 e 8 (JUIZ DE FORA, 2018b).

Figura 18: Mapas das Regides de planejamento e Unidades de planejamento de Juiz
de Fora

Fonte: Anexo n° 5 e 6 (JUIZ DE FORA, 2018b).

Através dos estudos de Tasca (2010), é possivel afirmar que em Juiz de Fora
os agentes efetivos na produgao do espago urbano sdo: as empresas construtoras,
os proprietarios fundiarios, os industriais e os empresarios comerciais que operam
grandes investimentos. Os industriais e os empresarios comerciais de grandes
investimentos por serem altos consumidores de terras, geram um processo de
especulacao fundiaria e imobiliaria. O que faz com que empresas construtoras e os
proprietarios fundiarios sejam os agentes responsaveis pelas pressdes junto a
Prefeitura Municipal, visando o incremento de seus nichos de mercado e a
interferéncia da definicdo das leis de Uso e Ocupacdo do Solo e Zoneamento
Urbano (AMARAL; COSTA, 2014).



68

5 METODOLOGIA

Este trabalho € classificado como uma pesquisa qualitativa, por sua
abordagem com foco em compreender e aprofundar os fendbmenos que seréo
explorados a partir dos participantes, em um ambiente natural em relagdo ao
contexto (SAMPIERI; COLLADO; LUCIO, 2013).

A pesquisa consiste em um estudo de caso, com a aplicacdo das bases
tedricas e conceituais de M.R.G Conzen (1960) sobre a morfologia urbana, de
acordo com Gil (2002) o estudo de caso € uma modalidade de pesquisa que
consiste no estudo profundo e exaustivo de um ou poucos objetos, de maneira que
permita seu amplo e detalhado conhecimento.

Deste modo, a primeira parte da pesquisa foi realizada através de
procedimentos técnicos de pesquisa bibliografica para a fundamentacgéao tedrica, com
base em materiais ja elaborados, compreendendo os aspectos que envolvem o tema
do trabalho. O método utilizado neste trabalho e conceitualizado por M.R.G. Conzen
(1960) € compreendido como possibilidade de analisar determinada area ou cidade,
nao apenas do ponto de vista da paisagem e da forma urbana, mas também, e
principalmente, considerando-se aspectos relativos ao processo de produgdo do
espaco urbano. Tal compreensdo, subsidia uma visdo mais ampla, ndo se
restringindo apenas a analise da forma urbana, mas também das dindmicas que
envolvem a sua produgdo, pesquisando, por exemplo, as diferentes configuragdes
territoriais que caracterizam as cidades, para além da forma urbana somam-se as
caracteristicas histoéricas, demograficas e socioecondmicas, que tornam a
compreensao destas configuragbes espaciais ainda mais complexas (MIYAZAKI,
2018).

Esta pesquisa é pautada pela compreensdo da forma urbana ao longo do
tempo, através de um método analitico que consiste no estudo aprofundado do
plano/planta da cidade, o tecido edificado e do padrdo de uso e ocupacéo do solo.
Define-se plano urbano como a organizagdo topografica de uma area construida,
cuja analise se baseia na relagdo entre o lugar, o sistema viario, o padrdo de
parcelamento dos lotes e a planta de implantacdo dos edificios nestes. O
agrupamento de quarteirdes, com caracteristicas semelhantes, forma manchas que
configuram os diferentes tecidos urbanos. O tecido urbano, assim, reflete o padréo

de uso e ocupacgao, tanto do solo quanto da edificagdo. Por fim, o uso determina a
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forma da edificacdo e suas dimensdes, produzindo elementos materiais que
permitem identificar a época de sua construgdo por estarem imersos pelos aspectos
culturais de sua sociedade.

Para o desenvolvimento da analise das areas de estudo, inicialmente, foi
realizado um levantamento bibliografico, fotografico e cartografico. Deste modo, para
uma compreensao completa e atual das areas do estudo de caso, assim, foi aplicado
o conceito de regido morfolégica desenvolvido por M.R.G. Conzen (1960), uma
regidao morfolégica € uma area do tecido urbano que apresenta uma unidade em
relacdo a sua forma que a distingue das areas envolventes, foi realizado a
identificacdo e categorizacdo das regides morfolégicas dentro da area de estudo,
através de uma leitura sobreposta do plano/planta urbano, dos quarteirdes, lotes,
espacos publicos, volumetria dos edificios, dos usos do solo e da histéria urbana do
territério. Desta maneira, evidencia-se os atributos especificos de cada regido
morfoldgica e as relagbes que se estabelecem entre elas.

A partir da identificagdo e descricdo das regides morfologicas, foi realizada
uma segunda etapa de analise onde foram analisados outros elementos que
compdem o plano urbano das areas de estudo, assim, foram analisados
individualmente, a legislagao urbana do territério, o uso do solo, os bens tombados e
o sistema viario das areas do entorno das estagdes ferroviarias de Juiz de Fora.
Logo, com todas as analises geradas foi elaborada a discussdo com os resultados

alcancados nas areas do estudo.

5.1 AREA DE ESTUDO

O estudo de caso desta pesquisa foi realizado em duas areas da Regiao de
Planejamento Centro, na cidade de Juiz de Fora/MG (Figura 19). As semelhangas
dessas areas foram o seu desenvolvimento e expanséo urbana com a chegada da
Estrada de Ferro D. Pedro Il e a implantagdo das estagbes ferroviarias nessas
regides.

O objeto de estudo é o espago urbano do entorno da Estagdo Mariano
Procépio e das Estacdes Central do Brasil e Leopoldina, localizadas no mesmo

terreno. A escolha destas areas ocorreu devido a sua importancia histérica como



70

centralidades para a cidade, além de constituir importantes dinédmicas de

transformacgdes da paisagem urbana local.

Figura 19: Mapa da regido de planejamento centro e a localizagao das estagdes
ferroviarias de Juiz de Fora
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Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

O centro de Juiz de Fora € a area de ocupagdo mais antiga da cidade,
localizada em um vale, sua situagao geografica e os elementos naturais em conjunto
com acgoes urbanisticas, foram determinantes para a atual conformacgao da regiao
central. O Morro do Imperador, € um dos principais elementos naturais que serve de
limite em conjunto com o Rio Paraibuna, delimitando o centro da cidade como o
espaco entre rio e o morro. Na figura 20, nota-se, que as areas de estudo se
localizam em uma regido onde seu desenvolvimento é datado a partir de 1883, o
terreno montanhoso da cidade e o rio Paraibuna também foram importantes para
definir o tragado das primeiras vias que cortam o espago urbano e, por conseguinte,
a evolugao da ocupacao urbana.

A mancha urbana de Juiz de Fora se desenvolveu de forma longilinea, no

sentido sudeste e noroeste, acompanhando inicialmente a varzea do Rio Paraibuna,
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ocupando as areas com menos declividade, com a saturagdo dessas regides a

cidade foi sendo ocupada nas areas com declividades mais acentuadas.

Figura 20: Mapa da evolugao urbana da regido de planejamento centro de

Juiz de Fora
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Fonte: Elaborado pelo autor, baseado em Juiz de Fora (2023a).

Como ja relatado neste trabalho, a partir da chegada da estrada de ferro em
Juiz de Fora, nota-se um significativo crescimento urbano, demografico e
socioecondmico, tornando as estagdes ferroviarias da cidade a principal porta de
entrada do nucleo urbano, que aspirava se ver associado a uma imagem de
prosperidade e civilidade. Deste modo, a linha férrea e as estagdes ferroviarias
foram determinantes para a modernizacdo do municipio na época, provocando
alteracdes fisicas, funcionais e orientando a expansao de novas areas urbanizadas.

Atualmente, a relacado entre ferrovia e cidade é considerada desordenada,
com o transporte ferroviario apenas para cargas, os cruzamentos de vias com a linha
férrea, tornaram os problemas ainda mais complexos. Na paisagem da cidade
observa-se que a linha férrea exerce muita influéncia em seus arredores, criando

areas de dificil acesso, espacos fragmentados, segregados, transformando a cidade
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em pedacgos. Nota-se que ndo se tem uma insergao da linha férrea na cidade e sim
que a cidade cresceu as suas margens, no entanto, as estagdes ferroviarias séo
marcos e referéncias historicas na paisagem da cidade, exercendo influéncia nos
espacos ao seu arredor até os dias de hoje.

Por tanto, através dos fatos histéricos atrelados a ferrovia e as estacodes, este
trabalho tem como objetivo identificar a atual morfologia urbana e as recentes

transformagdes no entorno das estagdes ferroviarias de Juiz de Fora.

5.1.1 Estacao Mariano Procoépio

Localizada na Regido de Planejamento Centro, no bairro Mariano Procépio, o
conjunto da Estagdo Mariano Procopio (Figura 21) é delimitado pelas ruas Mariano
Procoépio, Benjamin Guimaraes e Violeta dos Santos, em frente a estagdo esta
localizado o Parque e Museu Mariano Procopio, antiga casa do Comendador. Estas
edificagdes e seus limites sdo importantes bens culturais para a cidade, devido ao

valor artistico, paisagistico, arquiteténico e histdrico.

Figura 21: Edificio da Estagao Mariano Procépio atualmente

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Como relatado neste trabalho, por influéncia politica do Comendador Mariano
Procopio, a primeira estagao da Estrada de Ferro D. Pedro Il em Juiz de Fora foi
instalada, em 1875, nas terras cedidas por Mariano, na localidade de Rio Novo, atual

bairro Mariano Procopio. Seu primeiro nome foi “Estacdo do Rio Novo”, e somente a
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partir de 1881, passou a ser denominada “Estagdo Mariano Procépio”. A edificagao
localizava-se a cerca de 3 quildbmetros da area central da cidade, o que causou
bastante descontentamento da elite local na época. Segundo Costa (2013) a
estagdo caracterizava-se por ser uma estagdo intermediaria*, de 3° classe® e
unilateral em relagéo as vias. O edificio de forma retangular com plataforma lateral e
vias cobertas por uma cobertura metalica em duas aguas e lanternim, foi construida
para ser a estagao principal da cidade, suas fachadas em estilo eclético, apresentam
uma maior preocupacao estética, preservada até os dias de hoje.

Dessa forma, o bairro Mariano Procépio teve sua ocupacéo inicial ligada a
construcdo da estrada Unido e Industria e onde concentrava-se os principais
servigos de apoio a ela, como oficinas, armazéns de cargas, hotéis e a colénia de
imigrantes. Assim o processo de ocupagao e crescimento da area manteve-se com a
instalagao da estrada de ferro e da estagao na regiao.

Através do historico de formacao de Juiz de Fora e a importancia da ferrovia e
das estagdes ferroviarias para a cidade, foi delimitado esta area de estudo no
entorno da Estagdo Mariano Procopio (Figura 22), utilizando os métodos de analise
da morfologia urbana para a compreensao da atual area e das mudangas ocorridas
nos ultimos anos.

Figura 22: Vista aérea do entorno da Estagdo Mariano Procopio

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

4 As estagbes eram organizadas em dois grandes grupos: terminais e intermediarias. As
terminas se situavam nos pontos finas das linhas e, as intermediarias, se situavam em
pontos intermediarios dos trajetos (SOUZA, 2020).

5 As estagdes intermediarias eram divididas em classes de acordo com sua importancia e
tamanho da localidade. As estacbes de 1° classe eram onde todas as composicbes de trem
paravam. Ja as de 2° ou 3° classe apenas algumas composicoes paravam (SOUZA, 2020).
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5.1.2 Estagao Central do Brasil e Leopoldina

As estagdes Central do Brasil e Leopoldina (Figura 23 e 24) se encontram no
nucleo historico urbano, no centro de Juiz de Fora, hoje caracterizada como area de
significagao cultural devido a sua configuragdo urbana e arquitetdnica. A Estacéo
Central do Brasil se localiza na Av. Francisco Bernardino e a Estagao Leopoldina na
Av. Brasil, ambas estdo implantadas no mesmo terreno, porém com entradas por

avenidas diferentes.

Figura 23: Edificio da Estagao Central do Brasil atualmente

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Figura 24: Edificio da Estacao Leopoldina atualmente

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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A construcdo da Estacdo Central denominada antigamente como Estacgéo D.
Pedro Il, localizada na area central da cidade, precedida de tantos conflitos, foi
inaugurada em 1877 ocupando um novo trecho da cidade. Em funcdo de problemas
de funcionalidade, em 1902, foi construida na mesma localidade o atual edificio da
estacdao, esta nova edificacdo foi considerada um marco de modernidade e
progresso, bem mais rebuscada que o primeiro edificio, sua entrada era através de
trés porticos principais, coberto com uma cupula de metal, apresentando uma torre
com relogio, elemento simbdlico muito utilizado nos edificios das estagdes
ferroviarias, tornando-se uma referéncia na paisagem da cidade. Atualmente, o
prédio é ocupado pela Associagcdo de Belas Artes Antonio Parreiras e os antigos
armazéns sado usados para fins administrativos. Em frente as escadas de acesso a
estacdo formou-se um largo, os terrenos antes alagadicos deram lugar a Praga da
Estacdo, atual Pragca Doutor Jodo Penido, este largo tornou-se um ambiente de
encontros, muito comum em frente as estagdes, nesse entorno foram construidos
hotéis e se desenvolveu o comércio e servigos que subsidiavam a estacgao.

Em 1884, foi erguida no ponto de entroncamento com a Estrada de Ferro D.
Pedro Il, a primeira estagdo da Estrada de Ferro Juiz de Fora — Piau. Porém, em
1890, a Estrada de Ferro Juiz de Fora — Piau teve seu controle passado para a
Estrada de Ferro Leopoldina, esta estacao localiza-se em frente a Estagao Central,
no nucleo urbano de Juiz de fora, porém do outro lado da linha férrea. Em 1929, foi
construido um novo prédio para a Estacdo Leopoldina, composto de um bloco
central de dois pavimentos e duas alas térreas e simétricas nas laterais do edificio.
O ramal é desativado em 1974, os trilhos retirados e a estagao fechada. Em 1985 a
edificacdo passa a abrigar o Nucleo Historico Ferroviario, e em agosto de 2003 é
inaugurado o Museu Ferroviario da cidade no local.

O recorte delimitado como area de estudo é o espago urbano do entorno da
Estacao Central do Brasil e Leopoldina, essa regiao do centro recebeu grande
influéncia da estrada de ferro em seu tragado, sendo a area que melhor demonstra
as interferéncias fisicas da ferrovia na malha urbana e como ela se tornou elemento
estruturador da paisagem pelos locais que atravessa.

As estagdes estao localizadas na chamada “parte baixa” do centro de Juiz de
Fora, onde no passado representou a fase aurea da industrializacédo de Juiz de Fora,
e hoje guarda a memodria de um passado de esplendor e prosperidade. Deste modo,

a area delimitada para estudo (Figura 25) se concentra no entorno das estagdes e
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da linha férrea no centro de Juiz de Fora, utilizando os métodos de analise da
morfologia urbana para a compreensao da atual area e das mudancgas ocorridas nos

ultimos anos.

Figura 25: Vista aérea do entorno da Estagdo Central do Brasil e Leopoldina

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6 Resultados

Este capitulo abordara as analises morfolégicas das duas areas de estudo deste
trabalho, os resultados sdo apresentados individualmente e em forma de mapas e
textos analiticos, para uma melhor compreensdo dos elementos urbanos que
compdem o entorno das estagdes. As analises trazem um panorama atualizado da
area urbana onde estdo implantadas as estacdes ferroviarias de Juiz de Fora e

quais mudangas ocorreram ao longo dos ultimos anos na paisagem.

6.1 REGIOES MORFOLOGICAS DO ENTORNO DA ESTACAO MARIANO
PROCOPIO

Inicialmente para compreender todo o entorno da Estacdo Mariano Procopio foi
identificado as regides morfologias dentro da area de estudo. As regides
morfologicas sao areas morfologicamente homogéneas, em termos de: plano/planta
da cidade, tecido edificado e uso do solo, deste modo tal area se difere das demais
areas que a circundam. Desta forma, a identificacdo das regides morfologicas do
entorno da Estacdo Mariano Procépio considerou trés niveis de analise: primeiro

nivel (bidimensional, incluindo ruas, parcelas e edificagbes), segundo nivel



71

(bidimensional e tridimensional), terceiro nivel de analise (tridimensional e usos do
solo).

Essa area apresenta uma consideravel variedade morfolégica, devido ao fato de
pertencer a um territorio historico e ser considerado como uma regido que contribuiu
para o desenvolvimento urbano e econémico da cidade. Assim, foram identificadas 8
regides morfoldgicas na area de estudo do entorno da estagdao Mariano Procdpio
(Figura 26), a cor delimitada de cada regido demonstra um tipo de paisagem urbana
com caracteristicas semelhantes. A seguir serdo descritas essas regides

identificadas e os elementos que compdem estes espacos.

Figura 26: Mapa das regides morfologicas do entorno da estagdo Mariano Procépio

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.1.1 Regiao Morfolégica A

A primeira regidao morfolégica identificada, a regido A, € composta por casarbes
antigos e patriménios da cidade. Estdo implantados nessa regido o Parque e Museu
Mariano Procoépio, conhecido anteriormente como Villa Ferreira Lage, construido
para receber a familia imperial de D. Pedro Il, que viria a cidade para a inauguragao
da Estrada de Rodagem Uni&o e Industria, o imével nao ficou pronto a tempo e o
Comendador Mariano Procopio acabou hospedando a familia imperial em sua

prépria residéncia, localizada no terreno ao lado (Figura 27). Depois da morte do
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comendador seu filho Frederico Ferreira Lage recebeu como heranga parte da
chacara onde localizava-se a casa da familia (Figura 27), entretanto a casa foi
demolida e no local foi construido um palacete (Figura 28). Atualmente o Palacete
Frederico Ferreira Lage é a sede da 4° Brigada de Infantaria Leve de Montanha do

Exército Brasileiro.

Figura 27: Localizagdo da Villa Ferreira Figura 28: Localizagdo do Museu Maria-
Lage e a casa do Comendador Mariano  no Procépio e do Palacete Frederico Fe-
Procopio em 1861 rreira Lage em 2023

[ casa do Comendador Mariano Procdpio
] Museu Mariano Procépio (antiga Villa Ferreira Lage)
[T Palacete Frederico Ferreira Lage

Fonte: Ribeiro (2023), com adi¢gbes do autor (2023). Fonte: Lobato (2023), com adigdes do autor (2023).

O outro filho do comendador, Alfredo Ferreira Laje, era dono de uma colegao de arte
tao rica e diversificada que transformou a sua parte da herancga, a Villa Ferreira Lage
localizada no alto do platd em um museu particular, sendo doado ao municipio em
1936. O Museu Mariano Procopio conserva caracteristicas originais com paredes
revestidas de papel e pinturas, lambris de madeira de lei e forro em estuque
decorados e importante acervo de vestuario, mobiliario e pegas de arte. O Parque
Mariano Procépio que contorna o museu possui 78 mil m? tornando-se um espacgo de
cultura e lazer tanto para os moradores do bairro quanto para toda a populagdo da
cidade, sua rica fauna preservada se destaca na area sendo um marco na paisagem
do bairro (Figura 28).

Ao lado do antigo Palacete Frederico Ferreira Lage e atual sede da 4° Brigada de

Infantaria Leve de Montanha, localiza-se a sede da 4° Circunscricao Judiciaria Militar
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de Minas Gerais (Figura 29), instalada em um casardo tombado pelo municipio e
preservado desde que a regido era comandada pelo Comendador Mariano Procépio.
Figura 29: Edificio tombado sede da 4° Circunscrigdo Judiciaria Militar de Minas

Gerais

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Vizinha a esta edificacdo também estdo dois casardes historicos e tombados pelo
municipio, mas ambos se encontram sem uso e em péssimo estado de conservagéo.
Por fim, dentro da regido morfologica A também esta localizada a Estagdo Mariano
Procopio e o edificio armazém da antiga estagdo, atualmente entre estes dois
edificios histéricos esta implantado uma construgdo com caracteristicas modernas, o
Centro Cultural Dnar Rocha. Nota-se que atras da estagcdo, no terreno que
funcionava o patio de manobras da ferrovia no local hoje esta sendo construido um

prédio para abrigar a nova Sede da Delegacia Federal de Juiz de Fora.

6.1.2 Regiao Morfolégica B

A regido morfologica B € composta inteiramente por blocos de edificios residenciais,
de forma retangular, verticalizados e relativamente novos. Na Rua Evaristo de Sa
Alves todos os edificios apresentam 4 andares (Figura 30), pequeno recuo frontal e
nenhum recuo nas laterais, desta maneira as fachadas homogéneas dos prédios
formam um grande pareddo nas duas laterais da rua. Na Rua Mariano Procoépio, a

regiao morfoldgica B € composta por trés blocos de apartamentos enfileirados todos



80

de 8 andares, devido sua localizagdo ao lado do Parque Mariano Procépio e sua
extensa altura exercem bastante impacto na paisagem local. Nas ruas Catulo
Breviglieri e Eng. José Carlos de Morais Sarmento os edificios residenciais também
apresentam forma retangular e fachadas similares, porém nessas ruas as alturas

das edificagdes variam de um até quatro pavimentos.

Figura 30: Regido morfolégica B, localizada na Rua Evaristo de S& Alves

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.1.3 Regiao Morfolégica C

A regido morfolégica C tem sua ocupacgao atrelada a retificacdo e aterramento do
leito do Rio Paraibuna (Figura 31), essa regido antes alagadica apresenta
caracteristicas atuais mantidas deste o inicio do seu adensamento, com uma malha
urbana ortogonal, lotes com aproximadamente 10 x 30 metros, uso

predominantemente residencial, com dois pavimentos.

Figura 31: Antigo leito do Rio Paraibuna no Bairro Mariano Procopio

Fonte: Brasil (2013).
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Algumas edificagbes ainda preservam a arquitetura em estilo eclético, nota-se que
recentemente algumas casas deram lugares a edificios residéncias de no maximo 5
andares e devido ao seu uso quase que exclusivamente residencial o fluxo de

veiculos e pedestres nessas vias é baixo (Figura 32).

Figura 32: Regiao morfolégica C, localizada na Rua Sen. Feliciano Pena

. -

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.1.4 Regiao Morfolégica D

A regiao morfolégica D € composta por uma importante avenida da cidade, a Av. dos
Andradas, e pelas ruas Benjamin Guimaraes e Cristovam Molinari que formam um
binario de acesso a uma area de grande declividade, onde é recente seu processo
de adensamento.

A Av. dos Andradas tem seu desenvolvimento atrelado a chegada dos imigrantes
alemaes e italianos contratados para trabalhar na Companhia Uniao e Industria. A
regiao por se tratar de um morro era conhecida como Morro da Gratidao, localizado,
entre, onde hoje é a Praga Riachuelo e a Estagdo de Mariano Procopio.
Posteriormente, com o desenvolvimento e o passar dos anos o Morro da Gratidao
passou a ser chamado como Morro da Gloria, como é conhecido atualmente, em
referéncia a Igreja de N. S. da Gldria que foi construida na regido em terreno doado
pela Companhia Unido e Industria.

Atualmente a regido morfolégica D apresenta um grande fluxo de pedestres e

veiculos ao longo do dia, fator que influencia fortemente essa regido urbana. O seu
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intenso transito de veiculos € devido a sua avenida que funciona como ligacédo de
importantes eixos viarios da cidade. Outro elemento importante sobre o trafego na
area € a retencdo constante durante alguns periodos do dia, agravados pela
passagem de trens no final da avenida.

A Av. dos Andradas apresenta uma uniformidade em relagdo a tipologia de seus
edificios (Figura 33), no nivel térreo a maioria dos edificios tem usos comerciais ou
de servigos, os demais pavimentos em sua maioria sao residenciais, apenas alguns
edificios apresentam uso de servigo nos niveis acima do térreo. O gabarito dos
edificios € outro fator que torna a paisagem da area uniforme, em grande parte séo

compostos de dois até quatro pavimentos.

Figura 33: Regido morfolégica D, localizada na Avenida dos Andradas

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Destaca-se o papel estruturador da Av. dos Andradas na cidade, contribuindo para a
continuidade das fungdes da area central nos sentidos oeste, noroeste e norte. Além
do expressivo numero de comércios, algumas edificagdes apresentam usos que sao
destino de grande publico, como as igrejas, rede de supermercados, colégios e
universidades.

Na area relatada também se localiza o edificio remanescente da Companhia Téxtil
Ferreira Guimaraes, parte do seu parque fabril que continha 13 galpbes foram
demolidos em 1998, permanecendo apenas o edificio construido pela Construtora
Pantaleone Arcuri e duas chaminés que se encontravam em processo de
tombamento pela prefeitura municipal, na época da demoligdo dos galpdes (Figura

34). As fabricas, principalmente as téxteis, necessitavam de grandes espacgos para



83

suas maquinas, por isso ocupavam grandes terrenos. Com a demoli¢gdo dos galpdes
foi projetado no local a Rua Cristovam Molinari e o terreno de grande extensao

loteado.

Figura 34: Antiga area da Companhia Téxtil Ferreira Guimaraes

[ Estago Ferroviaria Mariano Procopio

[ Terrenoda Companhia Téxtil Ferreira Guimaraes

[_—] Bens Tombados da Companhia Téxtil Ferreira Guimarées

Fonte: Corréa (2023c), com adi¢des do autor (2023).

6.1.5 Regiao Morfolégica E

Ainda na Av. dos Andradas, mas em uma regiao morfolégica diferente esta o Colégio
Santa Catarina. A regiao morfolégica E é composta apenas pelo colégio, que ocupa
uma area urbana de 15.800 metros quadrados e assim como a Companhia Téxtil
Ferreira Guimardes foi construido pela Construtora Pantaleone Arcuri. Inaugurado
em 1909 para a instrugdo e educacao de criangas da Colénia Alema, em 1922 a
construcéo foi ampliada e em 1941 foi inaugurada a capela anexa a lateral do
edificio (Figura 35). Devido ao crescente numero de alunos em 1962 o colégio
ganhou um novo prédio anexo. Seu conjunto arquitetbnico formado por varios
volumes, constituido pelo prédio original e por acréscimos no transcurso do tempo,
tornaram-se referéncia na paisagem da regidao junto com a Companhia Téxtil

Ferreira Guimaraes, a Estacao Ferroviaria e o Museu e Parque Mariano Procopio.
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Figura 35: Colégio Santa Catarina atualmente

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.1.6 Regiao Morfolégica F

A regiao morfologica F é caracterizada como uma area desvalorizada da cidade, ao
longo do tempo nessa porgdo foram implantados grandes equipamentos urbanos,
como clubes, galpdes, fabricas, borracharias e concessionarias. Essas edificagdes
apresentam aspectos semelhantes, com telhados em estrutura metalica, grandes
portdes localizados na fachada frontal de acesso ao galpdo, e em sua maioria séo
iméveis de um ou dois pavimentos e ndo apresentam bons acabamentos em suas
paredes externas (Figura 36). Pela localizagao e comércio de uso especifico, o fluxo
de pedestre nessas areas € baixo, porém com alto fluxo de veiculos.

Grande parte da regido morfologica F esta situada na Avenida Brasil, via de transito
rapido, principal ligagéo entre as regides sudeste, centro e nordeste da cidade. A Av.
Brasil e grande parte dos terrenos urbanos lindeiros surgem da retificacédo do Rio
Paraibuna na década de 1940, dando fim as constantes enchentes da regidao central
de Juiz de Fora. Esta nova avenida trouxe uma nova dinamica para o espago
urbano, terrenos até entdo subutilizadas como fundos de quintais e antigos patios

abandonados foram paulatinamente sendo ocupados. Em 1970 a Av. Brasil foi
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ampliada, resultando no cenario atual em que o rio passou a dividir espago com as

duas pistas paralelas, formando um binario, ao longo de 7,5 Km.

Figura 36: Regiao morfoldgica F, localizada na Av. Brasil

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
6.1.7 Regiao Morfolégica G

Localizado aos fundos do antigo patio da Estacdo Mariano Procépio, a regiao
morfolégica G € identificada por seu recente e intenso processo de adensamento
urbano, consequentemente sofrendo com a especulacdo imobiliaria. Devido a boa
localizagdo da area e a oferta de grandes terrenos desocupados, fator que
corroborou para construtoras investissem na regido. Em 2016, foi construido o
primeiro condominio da area até entdo subutilizada, o Spazio Jardim Real (Figura
37) com seis torres de doze pavimentos cada, sendo oito apartamentos por
pavimento. J& em 2022 foi construido, no terreno ao lado, na antiga area dos
galpdes da Companhia Téxtil Ferreira Guimaraes, o condominio Ville Firenze (Figura
38) que também contém seis torres de doze pavimentos, porém, com quatro
apartamentos por pavimento. Os dois condominios apresentam formas e alturas
idénticas e sdo imoveis destinados a moradores de classe média. Nota-se que esses
edificios residenciais exercem grande interferéncia na ambiéncia da area histérica do
local, devido ao fato de estarem limitrofes a area de protecao dos edificios tombados
definida pelo IEPHA.
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Figura 37: Condominio Spazio Jardim Real, Figura 38: Condominio Ville Firenze, localizado
localizado na regiao morfolégica G na regiao morfolégica G

Fonte: Elaborado pelo autor (2023). Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.1.8 Regiao Morfolégica H

A regiao morfolégica H é constituida pela extensa area onde localizava-se a
Companhia Téxtil Ferreira Guimaraes, no local ainda se encontram duas edificagdes
que fizeram parte do conglomerado da companhia téxtil, a “Casa dos Hospedes” e o

edificio da Central de Acabamentos de Tecidos.

Figura 39: Casa dos Hospedes, localizada na Rua Benjamin Guimaraes

K

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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A “Casa dos Hodspedes” (Figura 39) foi o local onde eram recebidos e se
hospedavam os diretores da empresa e convidados, que vinha a Juiz de Fora
acompanhar os trabalhos da fabrica téxtil. O imével foi tombado em 2004 pela
prefeitura municipal devido ao seu valor historico e cultural, toda em tijolinho
ceramico aparente, apresentando caracteristicas construtivas e arquiteténicas tipicas
das edificagdes dos imigrantes alemaes.

O outro edificio remanescente da regiao morfolégica H € a Central de Acabamentos
de Tecidos, inaugurado em 1981, com o nome de Central de Acabamento Celso
Gomes Filho, recebeu o nome do diretor responsavel pelo crescimento da
Companhia Téxtil Ferreira Guimaraes. A unidade foi planejada para receber
equipamentos modernos de tingimento e estamparia da época. Com o fechamento
de grande parte da empresa e a demoligbes de seus galpdes, a Central de
Acabamentos foi a unica parte da fabrica que continuou em funcionamento,
encerrando suas atividades em 2014. Assim, em 2022 o imével foi comprado por
uma grande rede de supermercados e transformado em um centro comercial (Figura
40), inaugurado em julho de 2023. O novo centro comercial revitalizou a antiga

Central de Acabamentos de Tecidos, preservando a volumetria da edificagao.

Figura 40: Edificio da antiga Central de Acabamento da Companhia Téxtil Ferreira

Guimaraes, atualmente a edificacdo € um centro comercial

Fonte: Bahamas (2023).
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O restante da regido morfolégica H é composto em sua maioria por terrenos
desocupados ou subutilizados, com testada de aproximadamente 800 metros
voltada para a Rua Catulo Breviglieri, existe um estacionamento descoberto na area,
dois edificios residenciais, parte da estrutura de uma construcdo abandonada, um
restaurante e no final do quarteirdo um posto de gasolina. A paisagem do local é

marcada pelo vazio urbano e pelo verde dos lotes desocupados.

6.1.9 Legislagdao Urbana no entorno da Estagao Mariano Procépio

A Legislagdo Urbana de Juiz de Fora (SAU, 2019), para sua aplicagao, subdivide a
area urbana do distrito-sede em Unidades Territoriais (UT), de acordo com
caracteristicas fisico-urbanisticas e socioeconémicas. A area de estudo do entorno
da Estagdo Mariano Procopio esta situada na Unidade Territorial - UT |, em sua
maior parte classificada como Zona Comercial 5 (Figura 41). As ruas Catulo
Breviglieri e Antonio Felet s&o tidas como Zona Residencial e a Avenida Brasil como
Zona de Uso Multiplo. Resumidamente, os corredores comerciais permitem usos de
portes maiores em relagdo as zonas residéncias, por serem caracterizados como
espacgos urbanos especializados no atendimento da populacao residente nas areas
adjacentes. Desta forma, os estabelecimentos que ndo se encontram nos corredores
comerciais precisam de uma maior atencdo em relagdo ao seu uso, ja que na
legislagao apresenta maiores restrigdes.

Figura 41: Mapa da legislagdo urbana no entorno da Estagdo Mariano Procépio
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[7] Zona Residencial 2 - Zona

[7] Zona Residencial 2 - Corredor

[0 Zona de Uso Multiplo - 7 metros de recuo
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- e T 1

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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6.1.10 Uso do solo no entorno da Estagao Mariano Procoépio

O uso do solo predominante no entorno da Estagdo Mariano Procopio é
caracterizado, principalmente, pelo uso residencial (Figura 42), com edificagdes
pouco verticalizadas, de médio e baixo padrdo, em sua maioria sobrados. A
presenca de condominios residenciais verticalizados, na outra extremidade da area
de estudo, revela que a regido ainda passa por grandes transformagdes urbanas.

A seguir tem-se a proporg¢ao de cada uso identificado na area de estudo:

- Residencial: 58%

- Comércio + Residencial: 13%

- Servigo: 12%

- Institucional: 5%

- Comércio: 4%

- Estacionamento: 3%

- Sem Uso: 3%

- Fabrica: 1%

- Comércio + Servigo + Institucional: 0,6%

- Praga / Parque: 0,4%

Figura 42: Mapa do uso do solo no entorno da Estagdo Mariano Procopio
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Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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A diversificagdo de uso, onde encontramos comeércios, servicos, instituicboes e
residéncias, se concentram nos arredores da Avenida dos Andradas e da Rua
Mariano Procépio, consequentemente essas ruas também apresentam os maiores
fluxos de veiculos e pedestres. Na regido predomina um comércio popular variado e
os edificios que apresentam mais de um uso, sao caracterizados por serem
compostos pelo uso de comércio ou servigo no térreo e nos demais pavimentos por
residéncias.

O uso destinado a servigos especificos esta disposto ao longo das Avenidas Brasil e
Vereador Laudelino Schettino, em galpdes, classificadas como zonas
monofuncionais, assim pouco movimentadas e com usos pouco diversificados.

Em relacdo as areas de lazer e cultura, representadas por pracas, parques e
museus, destaca-se o Museu e Parque Mariano Procopio, que se destaca pela sua
grande extensao e area verde; e a Praga que também leva o nome do Comendador

Mariano Procépio, localizada entre as ruas Agassis e Ewbank da Camara.

6.1.11 Bens Tombados no entorno da Estagcao Mariano Procépio

As edificagdes tombadas (Figura 43) e as paisagens construidas sao referéncias no
territério onde esta a Estacdo Mariano Procoépio, area importante de aspectos
histéricos, sociais e culturais para a cidade, cuja a significancia de sua identidade e
reconhecida por toda a populacéo da cidade.

Figura 43: Mapa dos bens tombados no entorno da Estagéao Mariano Procopio

LEGENDA
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=1 Nucleo Histérico Urbano

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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Os bens tombados que fazem parte da area de estudo deste trabalho, sdo: a
Estacdao Mariano Procopio, o Armazém da Estagdo, o Parque e Museu Mariano
Procépio, o edificio e as chaminés da Companhia Téxtil Ferreira Guimaraes, o
Colégio Santa Catarina e algumas edifica¢des residéncias.

Destaca-se que o Museu Mariano Procopio, teve seu tombamento como patriménio
cultural municipal em 1983. O tombamento de patriménio cultural do estado de
Minas Gerais ocorreu em 2005, e em 2015 teve seu tombamento nacional, sendo
considerado patriménio cultural do Brasil. Importante salientar sobre a area de
estudo, que no processo de tombamento do Museu e do Parque foi definido para o
entorno uma area de protecdo (Figura 44), dentro desse perimetro de protecéo
qualquer novo edificios deve ser previamente analisado pelos 6rgéo responsaveis, e
gue essas novas construgdes e intervengdes devem harmonizar com todo o conjunto
arquiteténico do local, se resguardando em escala e proporgao, de forma que néo

cause impactos negativos no bem tombado.

Figura 44: Mapa da area de tombamento e do perimetro de protegcdo do Museu e

Parque Mariano Procopio.

[ Perimetro da Area Tombada

Perimetro da Area de Protecdo

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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6.1.12 Sistema Viario no entorno da Estagdao Mariano Procoépio

A hierarquizagdo do sistema viario, apresentado no Figura 45, é definido pelo
Cddigo Brasileiro de Transito. As vias arteriais sdo avenidas que ligam duas regides
de uma cidade, controladas por semaforos e possuem intersecbes em nivel,
possibilitando acesso a outras vias e a lotes. Ja, as vias coletoras, exercem a funcgao
de coletar e redistribuir o transito pela cidade, geralmente elas ligam as vias arteriais
as vias locais.

Na regido estudada, destaca-se trés vias artérias, a Av. Brasil, Av. dos Andradas e
parte da Rua Mariano Procopio, importantes eixos estruturados do sistema viario do
municipio, fazendo a ligagao entre o centro da cidade e os bairros. As demais vias
sao categorizadas como vias coletoras primarias e secundarias, apresentando um

fluxo moderado a baixo de veiculos ao longo do dia.

Figura 45: Mapa do sistema viario no entorno da Estagdo Mariano Procopio

S,

LEGENDA

Fig e Edificio Estagdo Mariano Procdpio

- |_| Passagem em nivel de veiculos e pedestres da Av. dos Andradas
= Passarela de pedestre

. » » Passagem em nivel de pedestres

‘;S\-“"A @ Ponto de énibus

P = Via Arterial

= Via Coletora Primaria

Via Coletora Secundaria

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Observa-se que a regiao conta com a oferta de transporte publico em toda sua
extensdo, com pontos de 6nibus em trechos estratégicos das vias. Outro ponto

importante, é a interferéncia da linha férrea sobre a malha urbana local, existe a
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presenca de uma passagem em nivel de pedestre ligando as ruas Profa. Violeta
Santos e a Mariano Procépio, uma passagem em nivel de veiculos e pedestre no
final da Av. dos Andradas, essa passagem acarreta alguns congestionamentos nas
vias nos horarios de passagem do trem, e existe uma passarela para pedestre

ligando a rua sem saida Dom Lasagna e a Mariano Procopio.

6.2 REGIOES MORFOLOGICAS DO ENTORNO DA ESTAGCAO CENTRAL DO
BRASIL E ESTACAO LEOPOLDINA

Para a compreensao do entorno das estacbes Central do Brasil e Leopoldina foi
inicialmente identificado as regides morfolégicas dentro dessa area de estudo. Desta
forma, foram verificadas 6 regides morfolégicas (Figura 46), a cor delimitada de cada
regido demonstra um tipo de paisagem urbana com caracteristicas semelhantes. A
seqguir serdo descritas essas regides identificadas e os elementos que compdem o
entorno urbano das estacdes Central do Brasil e Leopoldina.

Figura 46: Mapa das regides morfologicas do entorno das Estagcdes Central do Brasil
e Leopoldina

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).
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6.2.1 Regiao Morfolégica A

Localizada na primeira area de expansdo da cidade, a regido morfologica A,
conhecida popularmente como “parte baixa”, esta situada entre as avenidas Getulio
Vargas e Francisco Bernardino. Sua ocupagao esteve atrelada a abertura da
Estrada Unido e Industria, hoje Av. Getulio Vargas, e posteriormente, adensada a
partir da implantagao da estacgao ferroviaria localizada na Av. Francisco Bernardino,
desse modo essa area foi anexada por definitivo na malha urbana do municipio. Nos
dias de hoje, é nesta regidao que se localiza o nucleo histérico urbano de Juiz de
Fora, tombado pela sua significacdo cultural, configuragdo urbana, arquitetdnica e
histérica. Fazem parte dessa regido edificios histéricos de estilos arquitetdnicos que

vao desde o Art Nouveau, Art Deco e o Ecletismo.

Figura 47: Parte baixa da Rua Halfeld

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Na atualidade, os imoveis dessa regido morfolégica possuem uso misto, com lojas
no térreo e depdsitos ou residéncias nos pavimentos superiores, 0 comeércio nesta
regido é caracterizado por um comércio popular. Essa regiao é o final das ruas
Halfeld (Figura 47) e Marechal, essas vias sdo cortadas na transversal pela Av.
Getulio Vargas, formando dentro do tridngulo central de Juiz de Fora a parte de cima
e a parte de baixo dessas ruas do centro. A parte de cima € formada por calgaddes

apenas para pedestres e o comércio € voltado para a classe média, ja a parte de
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baixo, onde é a regiao de estudo deste trabalho, o fluxo de veiculos volta a funcionar
e 0 comércio € voltado para classe baixa. Apesar da predominancia nesta area ser
de edificagbes antigas com poucos pavimentos, nota-se algumas torres com uso
residencial, esses edificios residenciais em sua maioria sdo de oito pavimentos.
Devido ao fato de grande parte dos imdveis serem tombados como patrimdnios
culturais do municipio, nesse nucleo nao houve uma intensa verticalizagdo como se
processou na Av. Rio Branco.

As ruas Halfeld, Marechal Deodoro, Dr. Paulo Frontin e Francisco Bernardino
convergem para a Praga Dr. Jodo Penido, popularmente conhecida como “Praga da
Estacao”, onde destaca-se o mais importante conjunto histérico arquitetdnico da
cidade, a praca foi um reflexo do entorno que prosperava em funcao da estrada de
ferro e reuniu todo glamour da Belle Epoque. As edificacdes tombadas que
compdéem o conjunto arquitetbnico que circunda a praga apresenta gabaritos
parecidos e elementos arquitetdbnicos em suas fachadas também semelhantes,
contribuindo para a composig¢ao deste espaco publico de uso coletivo, delimitada por
estas edificagdes tanto visualmente quanto fisicamente. A Praga da Estagdo € um
elemento urbano que no decorrer do tempo teve suas caracteristicas espaciais
varias vezes modificadas, no inicio, durante a implantagcao da estagao ferroviaria, o
local era apenas um largo, que foi sendo ocupado espontaneamente, sua forma
triangular era demarcada pelas trés vias de transito do seu entorno. Durante o
periodo de formacéo do largo da estagdo, no seu entorno configurou-se um sistema
de servigos e comércio relacionado ao fluxo de pessoas em escala regional. As
edificacbes do entorno imediato da praga da estagcdo até hoje se encontram
preservados, com suas caracteristicas originais (Figura 48), sendo esses edificios: o
Hotel Renascenga, a Associagdo Comercial, o Principe Hotel, os prédio que hoje
abrigam a Padaria Gldria, o estudio de danca Estagdao Cultural, o prédio da loja

Cacula e o antigo edificio do Cinema Sao Luiz.
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Figura 48: Praca Dr. Jodo Penido

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Em 2003, a praga passou por modificagbes que alteraram suas configuragdes
iniciais, as ruas que circundam a praca, Halfeld e Dr. Paulo Frontin, foram fechadas
para o trafego de veiculos e transformadas em calgaddes, ao longo da Av. Francisco
Bernardino foi construido um canteiro elevado impedindo o fluxo de transeuntes fora
da faixa de pedestre e trazendo mais seguranga para o espaco publico. A realizag&o
dessa ultima reforma coloca a praga como elemento coadjuvante do seu entorno
histdrico, funcionando como espaco de circulagao de pedestres e local para eventos
culturais e feiras livres. Nesta ultima reforma ndo foram implantados nenhum
equipamento de lazer e também nao foram plantadas nenhuma arvore nova,
mantendo apenas as existentes com a copa rala, ndo atrapalhando a visdo dos
edificios histéricos. Hoje em 2023, a pragca da estagdo ainda mantém essas
intervengdes feitas, preservando o cenario histérico do centro da cidade, junto com
os edificios do entorno da praca e a estagdo central, que se tornaram marco da
paisagem.

Ainda na regidao morfolégica A, ao lado da estagdo central, na Av. Francisco
Bernardino, localiza-se o edificio pertencente a prefeitura municipal com
caracteristicas arquitetbnicas do modernismo, sendo denominado como Conjunto
Arquitetonico Tancredo Neves, no local onde hoje esta implantado este edificio foi o

local da primeira Estagao Ferroviaria D. Pedro |l no centro da cidade. Ao lado desse
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edificio mantem-se o prédio das oficinas da RFFSA, atualmente o edificio apresenta
uma fachada cega e ocupa grande extensdo ao longo da Av. Francisco Bernardino,

e se encontra em mau estado de conservacgéo.

6.2.2 Regiao Morfolégica B

A regido morfolégica B é onde encontra-se a Pragca Antonio Carlos, no passado
conhecida como Largo da Alfandega, foi o ultimo largo do centro da cidade a se
consolidar, depois do Largo da Uni&o e Industria e o Largo da Estagédo. Essa regido
foi o ponto para alocagao das primeiras grandes fabricas da cidade, assim como a
Praca Jodo Penido (Praga da Estacdo). A Pragca Antdnio Carlos é rodeada por
edificios de valor histérico e cultural com predominio do estilo eclético expressa nas
edificagcdes, que estiveram relacionadas a empreendimentos da era industrial. Estéo
localizadas as seguintes edificagdes no entorno da praga Anténio Carlos: a antiga
Fabrica Téxtil Bernardo Mascarenhas, onde hoje funciona no local o Centro Cultura
Bernardo Mascarenhas, o Mercado Municipal e a Biblioteca Municipal Murilo
Mendes; as antigas instalagbes da Alfandega Ferroviaria do Estado, no local hoje
esta instalado o 4° Depédsito de Suprimento do Exército Brasileiro; a antiga
Construtora Pantaleone Arcuri, no local atualmente funciona o Centro de Referéncia
Especializado de Assisténcia Social — CREAS da Prefeitura Municipal; o edificio da
Escola Normal, no local funcionava a antiga cadeia da cidade que posteriormente foi
demolida e no local construido o imével para abrigar a “Escola Normal”; e o imével
da Antiga Companhia Mineira de Eletricidade, onde hoje funciona a agéncia da
CEMIG e popularmente o local € conhecido como “castelinho da CEMIG”.

A area nos dias de hoje é delimitada pelo encontro das seguintes vias: Avenida
Getulio Vargas, Avenida Itamar Franco e a Rua Dr. Paulo Frontin. Embora o
conjunto arquitetdénico tenha se mantido preservado desde o inicio da praga sua

forma urbana foi sendo modificada no decorrer dos anos, como mostra a figura 49.
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Figura 49: Praca Anténio Carlos e sua transformacéo ao longo das décadas
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Fonte: Duque (2018).

As mudancgas viarias de grandes propor¢cbes, como a canalizagdo do coérrego
Independéncia seguido da construgao da Av. Itamar Franco alteraram drasticamente
a conformacdo espacial da praca. Posteriormente a pragca passou por outras
grandes modificagdes em fungdo de atender as demandas do transito na area
central. Em 2001 a praga passou por um processo de revitalizagdo, dentre os
principais objetivos projetuais foram a eliminagao da rotatéria e do acesso a rua Dr.
Paulo Frontin, que era feito ao lado da fabrica Bernardo Mascarenhas, foi realizado a
integragdo da praga com o conjunto arquitetonico do Centro Cultural Bernardo
Mascarenhas — CCBB, com a demoligdo do muro da antiga fabrica Bernardo
Mascarenhas, integrando os espacgos. Outro objetivo almejado pela revitalizagao da

praca foi sua transformagcdo em um espaco de lazer destinado a realizagao de
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grandes eventos culturais. Neste projeto de revitalizagao foram construidos um palco
em concreto e uma pista de skate para atender as demandas do espaco.

Na atual conformacao da praca existe uma subdivisdo de seus espacos, a Rua Dr.
Paulo Frontim separa o parque infantil localizado em frente ao 4° Depdsito de
Suprimento do Exército do restante da praga. O fluxo de pedestres em toda area
durante o dia é alto, porém a permanéncia no local ndo € frequente, a permanéncia
de pessoas no local acontece com a realizagbes dos eventos no espago publico.

Em 2020, a Prefeitura Municipal promoveu um concurso publico de arquitetura e
urbanismo para contratar o projeto de requalificagado da praga Antonio Carlos, que se
encontrava em processo de degradagdo, grande numero de moradores de rua,
usuarios de drogas e a presenga do vandalismo, comprometendo as edificagbes
tombadas no entorno e a seguranga do local. A finalizagdo das obras do projeto
ganhador aconteceu em junho de 2023 e foi entregue parte do projeto elaborado,
entre as principais alteragbes executadas estdao a demolicdo da pista de skate, o
reposicionamento do palco para uma readequacido acustica, a construcdo de
banheiros publicos, novos bancos para o local, troca do piso e 0 aumento da
capacidade de ocupacéo do local (Figura 50).

O projeto ainda prevé para o local, mas ainda n&o foram executados, a
requalificacdo do Complexo Mascarenhas, a conexao entre os dois lados da praga e
entre vias limitrofes ao espago. A rua Dr. Paulo Frontin, no projeto vencedor, segue
como uma continuacdo da Praca Antbnio Carlos, havendo seu transito de veiculos
fechado e sua via elevada ao mesmo nivel da calgada, transformando esse espacgo
em um calgadao e elemento urbano de ligagao entre o Complexo Mascarenhas, a
Praca Antdnio Carlos e a Praca Jodo Penido, que representam dois dos principais
nucleos histéricos da cidade.

Figura 50: Praca Anténio Carlos atualmente

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).



100

6.2.3 Regiao Morfolégica C

A regiao morfologica C é composta por quatro zonas dentro da area de estudo,
essas zonas apresentam caracteristicas, edificacdes e usos semelhantes. E nesta
regiao onde estdo implantados grandes equipamentos, como clubes, galpdes,
estacionamentos, associagdes, mecanicas, bem como terrenos vazios, o0 que
determina uma baixa taxa de ocupacéo dessas areas.

Essa regido de estudo encontra-se em intenso processo de transformacgao urbana,
logo na rua Benjamin Constant estd sendo implantado um novo viaduto que
permitira a conexao entre as avenidas Brasil e Rio Branco, com trafego no sentido
zona Leste-Centro (Figura 51), com extensdo de 360 metros e uma al¢a de acesso a
Av. Francisco Bernardino, sua obra teve inicio em maio de 2023 e sua conclusao
esta prevista para junho de 2024. O objetivo deste novo equipamento urbano na
regido central € eliminar do percurso da linha férrea a passagem em nivel de
veiculos da rua Benjamin Constant, o intuito segundo a prefeitura municipal é
melhorar o fluxo viario da regido e proporcionar a ligagdo mais rapida entre a regiao
Leste e o Centro. Para essa obra de transposicdo da ferrovia e implantacdo do
viaduto foi necessario a desapropriagdo de um terreno na esquina entre as ruas
Benjamin Constant e a Francisco Bernardino, onde funcionava o estacionamento de
um hipermercado. Ainda dentro da regido morfolégica C, ao lado da construgdo do
novo viaduto nota-se um grande terreno vazio de esquina, que exerce grande
influéncia sobre a area devido as suas grandes dimensodes e pela sua falta de uso.

O intenso processo em curso de transformagao da malha urbana da regido central
fica evidente ao identificar que na Av. Francisco Bernardino, a 300 metros do viaduto
em construgao da rua Benjamin Constant também foi construido um novo viaduto de
transposicao da linha férrea, fazendo a ligacdo a Av. Francisco Bernardino e a Av.

Brasil, com fluxo de veiculos seguindo na dire¢ao Centro-zona Leste.
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Figura 51: Projeto do viaduto na Rua Benjamin Constant

Fonte: Juiz de Fora (2023b).

Outra zona da regiao morfolégica C € composta pela rua Kaicher onde encontra-se
um extenso galpdo onde funciona no local uma mecanica, e no final da rua sem
saida estdo algumas casas em mau estado de conservagéao.

Os galpdes do 4° Deposito de Suprimento do Exército Brasileiro também se
encontram na regido morfolégica C, ocupando praticamente uma quadra e estédo
localizados em uma das vértices do triangulo central entre as avenidas Francisco
Bernardino e ltamar Franco, devido aos muros de vedacédo dos galpdes, essa area
apresenta fachada cega para a rua contribuindo para o pouco uso das vias e baixo
fluxo de pessoas nas calgadas.

De acordo com as caracteristicas arquitetdnicas encontradas na regido morfologica
C, ficou evidente que uma pequena parte da Av. Getulio Vargas também conta com
edificagcbes do mesmo tipo encontradas na regido morfoléogica C, os galpdes
funcionam como estacionamento, loja de antenas, mercado e loja de informatica e
eletrbnicos, sendo assim essa zona também ficou classificada como regido

morfologica C.
6.2.4 Regiao Morfolégica D

Antigo patio de manobras da estrada de ferro Leopoldina, a regido morfolégica D,
tem seu adensamento a partir do aterramento da area para a implantacao dos trilhos
no local e da retificagdo do rio Paraibuna (Figura 52). As terras que antes pertenciam
a Alfredo Ferreira Lage foram vendidas a prefeitura de Juiz de Fora e passaram por

significativas mudancas ao longo das décadas.
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Figura 52: Area do antigo patio de manobras da estrada de ferro Leopoldina
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Fonte: Costa (2013).

Como mostra a Figura 52, a estrada de ferro da Leopoldina ocupava o meio do
terreno, entre a estrada de ferro da Central do Brasil e o Rio Paraibuna, na area a
direita dos trilhos, de propriedade da ferrovia, existia um campo de futebol conhecido
como Campo da Leopoldina e uma area invadida por posseiros. Com o
encerramento das atividades da estrada de ferro Leopoldina, a estagao foi fechada,
o ramal desativado e os trilhos retirados, transformando a area em um unico e
grande lote. O campo de futebol foi extinto e no local foi construido um prédio
administrativo de 11 pavimentos, onde foi instalada a sede da RFFSA e hoje
funciona a prefeitura de Juiz de Fora. Ao lado, no prédio de dois pavimentos anexo a
prefeitura, hoje funciona a MRS Logistica. Assim, a area que continha caracteristicas
operacionais comega a ser utilizada como centro administrativo.

Em 2005, a prefeitura de Juiz de Fora doa uma area do lote ao estado de Minas
Gerais para a construgdo do edificio sede da Justica Federal (Figura 53) que
apresenta 7 pavimentos. Posteriormente, em 2015, a prefeitura faz outra doagao de
parte do terreno, desta vez para a construgdo do novo Férum da Comarca de Juiz de
Fora, a area doada era conhecida popularmente como Terreirdo do Samba, e
funcionava como estacionamento da prefeitura em dias de semana (Figura 53). Para

a construgcao do novo Forum foi necessario a extingao de parte da Rua Leopoldo
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Schmidt que cortava o terreno. A nova sede do Férum, que se encontra em
construgdo atualmente, tera sete pavimentos e estacionamento com capacidade

para 219 veiculos.

Figura 53: Area do antigo patio de manobras da estrada de ferro Leopoldina
em 2023

Fonte: Google Earth (2023).

Reforcando o carater administrativo da regidao, em 2021, outra doagéo ¢ feita pela
prefeitura para a construgdo do edificio sede do Ministério Publico de Minas Gerais
(MPMG) em Juiz de Fora, o edificio de sete pavimentos esta sendo construido entre
os prédios da Prefeitura Municipal, da Justica Federal e do novo Férum da cidade.
Em decorréncia da implantagdo dos novos edificios administrativos citados na
regidao, o mercado imobiliario voltou a atengcéo para esta area até entao subutilizada,
com as novas obras viarias e a revitalizagdo desta regido da cidade impactos
econdmicos e socias estdo sendo observados, além de desencadear o interesse do
mercado imobiliario a conclusdo das novas obras ira aumentar o fluxo de pessoas
para a area, novos investimentos e mais segurancga para o local. Em decorréncia dos
novos usos da regiao, em abril de 2021, iniciou-se a construgao de um edificio de
salas comerciais com 20 pavimentos e estacionamento rotativo, localizado ao lado
do viaduto Hélio Fadel Araujo e em frente aos prédios do Ministério Publico e da
Justica Federal.

As vias que fazem parte dessa regiao morfolégica também se encontram em
processo de modificacbes. Em dezembro de 2021 foi inaugurado o viaduto Hélio

Fadel Araujo ligando a Av. Francisco Bernardino a Av. Brasil, com trafego de
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veiculos sentido Centro-Leste, esse novo equipamento urbano junto com viaduto em
construcdo na rua Benjamin Constant formam um binario e visa eliminar a
interferéncia da linha férrea do cotidiano dos motoristas e reduzir o tempo de viagem
do transporte publico.

Outro importante edificio localizado no terreno da prefeitura municipal € a Estagao
da Leopoldina, no local hoje funciona o Museu Ferroviario de Juiz de Fora
inaugurado em 2003. O atual edificio foi construido para substituir a primeira
estacdo, inaugurada no final do século XIX. Em estilo eclético, o projeto original
abrigava no térreo a sala do gerente e do telégrafo, o armazém, sanitarios, a sala
das senhoras e o bar. Ja no segundo andar havia a casa do agente da estagdo. No
entanto, ao longo dos anos, a construgao sofreu varias modificagdes que alteraram
sua forma original. Em 1977, o prédio ganhou em suas laterais dois volumes no
pavimento superior, onde localizava-se os terragos, na mesma reforma, a maioria
das portas principais foram transformadas em janelas, a escada para o pavimento
superior foi transferida para o hall principal e as divisdes internas da estacdo da
Leopoldina foram totalmente reformuladas. Atualmente, além do Museu Ferroviario o
imével abriga um auditério e uma sala multiuso para atividades comunitarias e
sociais. A pesar de estar localizada em frente a Estacdo Central do Brasil o acesso
principal do Museu ferroviario acontece pela Av. Brasil, apenas com uma passagem

em nivel sobre a linha férrea com acesso pela Av. Francisco Bernardino.

6.2.5 Regiao Morfolégica E

A regido morfologica E, assim como a regido morfoloégica A deste estudo, séo
conhecidas como a “parte baixa” do centro de Juiz de Fora. A principal caracteristica
que diferencia as duas regides € que ao contrario da regido morfoldgica A, a regiao
morfolégica E ndo é composta predominantemente por edificios histéricos (Figura

54), tombados pela sua significagdo cultural e arquitetonica.
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Figura 54: Rua Batista de Oliveira atualmente

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

Entre as diversidades de usos urbanos, as edificacbes dessa regido sdao compostas
no térreo pelo comércio popular, como a maioria das outras ruas da parte baixa do
centro, o que define essas ruas como corredores varejistas. O comércio é variado,
com lojas de vestuario, calgados, lanchonetes, produtos de cosméticos, eletrénico,
tecidos, farmacias, autopecas, entre outros. Além do comércio, sdo encontrados
também, usos de servigos que ocupam os pavimentos superiores das edificagoes,
antes configurados como pequenos prédios e sobrados destinados a residéncias,
atualmente transformados em escritorios, clinicas, consultorios e/ou sede de
pequenas empresas. Desse modo, a ocupacgao resulta em um baixo numero de
residentes nessas areas. A unica rua dessa regiao morfologia que é excegao, com
uso comercial no térreo e residencial nos demais pavimentos, € a Rua Fonseca
Hermes. O gabarito construido permanece, em sua maioria, entre dois e cinco
pavimentos, com algumas exceg¢des de torres que podem chegar até quinze
pavimentos. Os edificios dessa regidao também apresentam baixo padrao estético,
com alguns em péssimo estado de preservacdo. Porém, esse setor da cidade
apresenta intensidade e variedade de usos, o intenso fluxo de pedestres acontece
conectando a parte baixa e alta do centro, potencializando a vitalidade urbana

durante os horarios comerciais.
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6.2.6 Regiao Morfolégica F

Formada por extensos galpdes, a regido morfolégica F, se caracteriza por
apresentar comeércio especializado, implantados em galpbes que ocupam quase
toda quadra da malha urbana (Figura 55).

Entre as ruas Benjamin Constant e Silva Jardim esta implantado um hipermercado
que ocupa toda area da quadra, e em frente na Rua Silva Jardim localiza-se um
galpdo que funciona como estacionamento, e ao lado outro galpdo que funciona
como loja de tintas. Na esquina entre a Rua Benjamin Constant e Av. Francisco
Bernardino esta implantado um posto de gasolina que também ocupa grande area, e
ao seu lado localiza-se outros galpdes de porte médio e outro estacionamento

implantado em um grande galpéao.

Figura 55: Esquina entre a Av. Francisco Bernardino e Rua Benjamin Constant

Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.2.7 Legislagcao Urbana no entorno da Estagao Central do Brasil e Estacao

Leopoldina

O zoneamento na legislagdo urbana consiste na forma de controlar a ocupacéo do
espacgo urbano a partir da determinagao de indices e parametros, estabelecendo
tamanhos, volumes e formas das edificacdes e de sua ocupacgao no lote, assim
como usos adequados ou compativeis ao ordenamento espacial caracteristico da
cidade. A area de estudo do entorno das Estagdes Central e Leopoldina esta situada
em uma Zona Comercial (ZC) (Figura 56), subdividida em ZC1, ZC2, ZC3, ZC4,

ZC5, essas subdivisbes guardam entre si uma ordem hierarquica crescente, em
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termos de adensamento dos lotes, regulamentagdo do percentual maximo da area
dos terrenos que pode ser edificada, do numero de pavimentos admitidos nas
edificagbes ou da area maxima construida. Dessa forma, o zoneamento vai
direcionando a ocupagao da cidade legitimando o espago construido, independente
da dindmica urbana.

Destaca-se ainda o fato de que apenas a regido de planejamento centro possui um
zoneamento detalhado, diferentemente das demais unidades de planejamento que
sdo classificadas de forma mais simplificada. E, portanto, na regido central, que

acontecem os principais impactos das mudangas legislativas destacadas.

Figura 56: Mapa da legislac&o urbana no entorno da Estag&o Central do Brasil e

Estacdo Leopoldina
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Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.2.8 Uso do solo no entorno da Estacao Central do Brasil e Estagcao

Leopoldina

O uso do solo dessa regido apresenta bastante diferenciagdo entre as duas areas
formadas pela interrup¢ao da linha férrea na malha urbana central (Figura 57). Como
ja relatado neste trabalho essa regiao € popularmente chamada de “parte baixa” do
centro, apesar de ser cortada pelas mesmas ruas que estruturam a parte alta do
triangulo central, ha uma brusca mudanca na atividade comercial, a parte alta é

formada por calgaddes e galerias, com o comércio voltado para um publico de maior
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poder aquisitivo. A parte baixa, area de estudo deste trabalho, tem como predominio
a circulagdo de produtos mais populares e também relacionados a construgéo,
materiais elétricos e de acabamentos. E nessa area que estdo localizados os
prestadores de servigos ligados a oficinas mecanicas, despachantes e manutengao

de eletrodomésticos.

Figura 57: Mapa do uso do solo no entorno da Estacdo Central do Brasil e

Estacao Leopoldina
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Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

O setor hoteleiro também se encontra presente nessa regiao, ocupando os edificios
historicos da area, pequenas empresas do setor de vestuario também se localizam
na parte baixa do centro, exercendo, ali, simultaneamente a atividade de varejo. O
térreo das edificagcbes em quase sua totalidade € marcado pelo uso comercial, € nos
andares superiores sao identificados usos residenciais ou de servigcos. O tipo de
atividade desenvolvido e o menor padrao estético das lojas nessa regiao reflete no
publico alvo de média e baixa-renda.

Do outro lado da linha férrea nota-se que a regido se consolidou como uma area
institucional, alguns galpdes e lojas de servigos. Na regido estdo implantados os
edificios da Prefeitura Municipal, do Ministério Publico, a MRS Logistica, o Museu
Ferroviario de Juiz de Fora e os prédios em construgao da Justica Federal e do novo

Férum da cidade.
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Em relagdo as areas de lazer e cultura, destaca-se a Praga Dr. Jodo Penido,
conhecida popularmente como Praga da Estagao, a Praga Antbnio Carlos, a Praca
do Canh&o, o Museu Ferroviario e o Centro Cultura Bernardo Mascarenhas.

O centro de Juiz de Fora foi sendo construido a partir de uma equilibrada variedade
de fungdes, o que garantiu, até os dias de hoje, a manutengao da vitalidade central.
A cidade ainda preserva o centro como um importante espag¢o dentro da dinamica
urbana, pois detém grande concentragdo de infraestrutura, de atividades
econdmicas e de servigos. Contudo, assim como as demais cidades de grande e
meédio porte, Juiz de Fora ja apresenta alguns sinais de um processo de
descentralizagdo. No caso especifico de Juiz de Fora, os bairros adjacentes ao
centro, até entdo predominantemente com uso residencial, tem incrementado o setor

terciario em suas dindmicas.

A seguir tem-se a proporg¢ao de cada uso identificado na area de estudo:
- Comeércio: 23%

- Comércio + Residencial: 23%

- Institucional: 17%

- Comércio + Servigco + Institucional: 11%
- Estacionamento: 8%

- Servigo: 8%

- Residencial: 7%

- Sem Uso: 2%

- Praga / Parque: 0,80%

- Fabrica: 0,20%

6.2.9 Bens tombados no entorno da Estacao Central do Brasil e Estagao

Leopoldina

O tombamento de bens culturais tem por objetivo proteger, impedir sua
descaracterizagao ou destruicdo, além de assegurar sua preservagao para as
geracoes futuras. Pode-se dizer que o Nucleo Histérico Urbano de Juiz de Fora é
onde aconteceu o surgimento da cidade, localizado no centro, a regidao tem o maior
numero de imoveis tombados em comparagao com as demais regides da cidade. Os
imoveis que compde o Nucleo Historico sdo exemplos significativos do ecletismo,

art-déco, arquitetura industrial e do modernismo.



110

A Rua Marechal Deodoro e a Rua Halfeld estruturam o Nucleo Historico Urbano
(Figura 58), e fazem parte do centro comercial da cidade, a atividade comercial esta
presente nessa regido desde o fim do século XIX e sdo até hoje importantes vias
comerciais que, além de resguardar uma série de imodveis historico-cultural, abrigam
a maior densidade de comércio popular formal e informal da regido central,
conformando-se em um espago complexo. Essas ruas se interligam ao conjunto
paisagistico da Praca da Estacdo, onde estdo localizadas a estacdo Central do
Brasil e Leopoldina, e a rua Dr. Paulo Fronti que faz a ligagdo entre a Praga da

Estacao ao conjunto paisagistico da Praga Anténio Carlos.

Figura 58: Mapa dos bens tombados no entorno da Estagao Central do Brasil e

Estacdo Leopoldina
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Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

6.2.10 Sistema viario no entorno da Estacao Central do Brasil e Estagao

Leopoldina

As avenidas Getulio Vargas, Francisco Bernardino e Brasil sdo as vias artérias que
estruturam o sistema viario da parte baixa central (Figura 59). As demais vias s&o
categorizadas como vias coletoras e assim como as vias artérias apresentam um
alto fluxo de veiculos ao longo do dia, devido ao fato de estar localizadas no centro
da cidade.

Av. Getulio Vargas apresenta-se como uma transigédo entre a parte alta e a baixa do
triangulo central da cidade, desempenhando a fungdo de corredor de transporte,

principalmente o coletivo. Com duas faixas exclusivas para 6nibus e duas para o
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trafego em geral, operando como um verdadeiro terminal de passageiros do
transporte coletivo no seu lado direito. Dessa forma, o passeio desse lado da via
assume dupla fungao, a principio como espacgo de circulagdo de pedestres, e a de
ponto de dnibus para os usuarios do transporte coletivo, implicando na saturacédo do
mesmo e gerando conflitos relacionados a acessibilidade, circulagéo e a apropriagao

do espaco urbano.

Figura 59: Mapa do sistema viario no entorno da Estagdo Central do Brasil e

Estacao Leopoldina
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Fonte: Elaborado pelo autor (2023).

A Av. Francisco Bernardino apresenta caracteristicas de area periférica do centro
comercial. De um lado faz divisa com a linha férrea, do outro apresenta atividades
comerciais de servigco, a avenida opera em mao unica e com faixa exclusiva para
Onibus em boa parte de sua extensao.

A Av. Brasil com suas duas pistas paralelas ao leito do Rio Paraibuna, intercepta a
mancha urbana no sentido nordeste/sudeste da cidade, € consolidada como um
binario desde o Bairro Ceramica até o Bairro Santa Tereza, operando em sentido
unico de trafego em cada via marginal ao Rio Paraibuna. Por ser uma via de fluxo
rapido o desempenho da avenida e das noves pontes sobre o rio Paraibuna ao longo
do percurso a diferencia das demais vias da cidade, razdo pela qual nota-se o

aumento na sua utilizagao.
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Esta area de estudo vem passando por significativas intervengées de mobilidade
urbana, um conjunto de intervengbes estdo sendo realizadas no sentido de
ampliagdo da capacidade viaria através da implantagado de obras de artes especiais,
que possibilitam a transposi¢ées da linha férrea e visam a utilizagdo da grande
capacidade viaria ociosa existente no binario da Av. Brasil, transformando-a no
principal corredor estrutural do municipio e consecutivamente diminuir os
congestionamentos no centro da cidade, assim eliminando o conflito de trens e o
fluxo de veiculos e de pessoas na cidade. As obras sido executadas pelo
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) por meio de Termo
de Cooperagao com a Prefeitura Municipal, em setembro de 2019 foi inaugurada a
primeira estrutura de modificagdo viaria, uma rampa de descida no Viaduto Augusto
Franco, nomeada como Viaduto Radialista José Vicente de Barros, o equipamento
urbano liga diretamente a Av. Brasil a Av. Francisco Bernardino, aliviando o fluxo de
veiculos na Praga Antdnio Carlos, o que reflete no desempenho das vias da area
central, sobretudo das avenidas Presidente Itamar Franco e Getulio Vargas, que
sofre com uma sobrecarga no fluxo de veiculos.

Em novembro de 2021 foi inaugurado o Viaduto Arquiteto Hélio Fadel Arauijo,
ligando as avenidas Francisco Bernardino e Brasil, operando em mé&o unica, os
motoristas que estiverem na Rua Floriano Peixoto poderdo acessar o viaduto. O
objetivo € que em horario de pico o tempo de trajeto dos 6nibus da Zona Norte
sejam reduzidos em cerca de dez minutos no trajeto para o bairro, as linhas que
anteriormente passavam pelo Mergulh&o para depois acessarem a Avenida Brasil,
agora vao circular pelo viaduto chegando em menor tempo na Av. Brasil. Além disso
dez linhas de 6nibus da zona leste tiveram seu trajeto alterado para a redugao do
transito, ao utilizarem o viaduto e nao sofrerdo mais com as interrupcbes da
passagem do trem no sentido Centro para o bairro.

Outra intervengao urbana, ainda em construgdo, € o Viaduto Roza Cabinda, que
permitira a conexado entre as avenidas Brasil e Rio Branco, com trafego no sentido
zona Leste — Centro, o viaduto também contara com uma al¢ca de acesso a Av.
Francisco Bernardino. A construgdo desse equipamento urbano tem por objetivo
eliminar a passagem em nivel sobre a linha férrea na Rua Benjamin Constant, e
diminuir o congestionamento de veiculos na area. O termino da obra esta previsto

para o segundo semestre de 2024.
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O resultado final desse conjunto de intervengbes viarias, segundo Juiz de Fora
(2016), sera a valorizacado de toda parte baixa da area central, regido situada entre
as avenidas Getulio Vargas e Francisco Bernardino, que ha décadas sofre com o
processo de perda de qualidade e consequente degradagéo. Ainda segundo dados
da Prefeitura de Juiz de Fora, essas intervengdes representam o maior conjunto de
obras viarias ja realizadas na histéria da cidade, que fardo a transposi¢ao da linha
férrea e do Rio Paraibuna, desafogando o transito em geral e ampliando a eficiéncia
do transporte coletivo, sem as retengées hoje ocasionadas pela linha férrea e
também pelo numero insuficiente de pontes.

Essas obras urbanas somadas as solugdes viarias para toda a extensao da Av.
Francisco Bernardino deverdo promover uma transformacgéo na dindmica da mesma,
sendo equiparada as avenidas Rio Branco e Presidente Itamar Franco, também
possibilitardo driblar as barreiras e transformardo a Av. Brasil no grande eixo
estruturador do municipio, desafogando as principais avenidas centrais, sendo um
dos principais objetivos de conjunto de intervengdes urbanas.

Observando a reestruturagcado urbana pela qual a cidade de Juiz de Fora passa,
garantindo seu crescimento e atratividade segundo a dinamica capitalista atual, o
setor da construgcdo civil segue investindo pesado na constituigdo de novos

empreendimentos voltados para essas areas centrais requalificadas.

7 Consideragoes Finais

Este trabalho buscou analisar a atual situacdo do entorno das estagdes ferroviarias
de Juiz de Fora, a partir dos elementos que compdéem o espaco urbano e por
analises da morfologia urbana. Assim, foram analisadas o entorno das Estagdes
Central do Brasil e Leopoldina no bairro centro, e a Estacdo Mariano Procopio
localizada no bairro de mesmo nome. Mesmo localizadas em bairros diferentes, os
resultados desta pesquisa nos mostraram que o espago urbano do entorno das
estacbes ainda preservam importantes patriménios culturais que fizeram parte da
histéria da cidade, que o entorno vem passando por transformacgdes, sendo essas,
construcdo de empreendimentos imobiliarios verticalizados, alteragdes nas vias e
construcbes de equipamentos para a transposicdo da linha férrea. Todas as

semelhancgas e diferencas indicadas ao longo desta pesquisa demonstram que a
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ferrovia deixou sua marca por onde foi implantada, contribuindo de modo decisivo
para delinear a forma como a paisagem urbana é configurada. Nas areas de estudo,
as dindmicas da evolugdo urbana e as alteragdes ocorridas na paisagem
demonstram, principalmente, que embora a ferrovia favorega a urbanizacdo de uma
area, ela também se apresenta como uma barreira fisica da cidade. A estagdes
ferroviarias de Juiz de Fora foram importantes elementos para a modernizagao e
crescimento de uma area central que antes era alagadica, e hoje se consolida como
uma area de expansdo do centro com a implantacdo de importantes edificios do
poder publico.

Os resultados das analises das regides morfolégicas permitiram compreender as
mudangas na paisagem urbana decorrente do processo de desenvolvimento,
baseada no entendimento das acgdes sociais que moldam a forma urbana e dos seus
processos de transformagdo ao longo do tempo. As analises morfoldgicas
possibilitaram a compreensao da legislagdo urbana da area, do uso do solo, dos
bens tombados e do tragado urbano. Com isso, foi possivel entender as
transformacdes ocorridas no territorio e as dindmicas urbanas que estdo em curso
no entorno das estacdes ferroviarias de Juiz de Fora.

O estudou mostrou que ambas as regides se encontram em areas preservadas pelo
seu valor historico e cultural para a cidade, a parte baixa da regido central de Juiz de
Fora é o local com maior numero de edificagdes historicas tombadas. Os patrimdnios
culturais dessas regides sao protegidos pelo decreto de tombamento do municipio,
impedindo por intermédio de legislagao especifica que esses bens sejam demolidos,
destruidos ou mutilados. As estagdes ferroviarias da cidade se encontram
consolidadas em frente a espagos publicos, praca e parque, com intenso fluxo de
pessoas durante todo o dia, contribuindo para que essas areas nao percam sua
importancia no imaginario coletivo. Em relagdo ao uso do solo, nota-se uma
diferenga significativa de uso em cada area de estudo, devido ao fato das estagdes
Central do Brasil e Leopoldina estarem localizadas no tridngulo central da cidade, o
uso do solo predominante no entorno é de edificios comerciais e institucionais, ja a
regido onde esta implantada a estacdo Mariano Procépio € caracterizada pelo uso
residencial e servico no seu entorno. O sistema viario das areas de estudo sao
compostas por vias arteriais que cortam a regido central e sdo os elementos
morfolégicos que menos se alteraram ao longo do tempo, no caso da regido da

estagdo Mariano Procopio temos a Av. dos Andradas e a Av. Brasil, na regidao da
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estacdo Central do Brasil e Leopoldina temos a Av. Brasil e a Av. Francisco
Bernardino cortando a area.

E importante destacar que ambas regies vém passando por um processo de
transformacao urbana, no bairro Mariano Procépio nota-se um grande aumento de
empreendimentos imobiliarios com torres residéncias verticalizadas e o crescimento
de estabelecimentos de usos de servigos para atender a demanda dos moradores
da area. Na regido central as intervengdes urbanas sdo obras de infraestrutura
viaria, criando novas urbaniza¢des para atender a demanda crescente da cidade. A
partir de parcerias publico-privada que essas intervengdes estdo sendo executadas,
dotando ou criando areas de interesse comum, garantindo assim um maior fluxo de
capital, porém, no ambito de interesses privados. Os projetos de interveng¢do na area
central € um conjunto de viadutos e a requalificacdo de areas que fazem parte da
pauta de crescimento e transformagao de Juiz de Fora. A constru¢cao desses novos
viadutos nao sao somente para desafogar o transito do centro e fazer a transposigao
da linha férrea, mas é uma forma de revitalizar a area sob pressédo coordenada pelos
agentes do mercado imobiliario.

Outra questdo importante observada no estudo € o crescimento urbano na area
onde localizava-se o patio de manobras da ferrovia, a frente da fachada posterior
das estagdes, o terreno de grande extensao apds anos ocioso hoje se configura
como uma area administrativa, no bairro Mariano Procopio no antigo patio de
manobras esta sendo construido a nova Sede da Delegacia Federal de Juiz de Fora.
Na area central, no antigo patio de manobras da estagédo Leopoldina esta implantado
o edificio da prefeitura municipal, a sede da MRS Logistica, a sede da Justica
Federa, e também estdo em construcao no local os edificios da nova sede do Férum
da cidade e do Ministério Publico, potencializando a area como um setor
administrativo da cidade.

As estagoes ferroviarias estudadas atualmente funcionam como espaco de arte e
cultura, na estagcdo Mariano Procépio funciona o Centro Cultural Dnar Rocha, na
estagao Leopoldina funciona o Museu Ferroviario da cidade e na estacao Central do
Brasil funciona a Associacdo de Belas Artes Antbnio Parreiras. Destinar usos
voltados a comunidade para esses edificios historicos tem sido uma das medidas
publicas para sua proteg¢ao e reconhecimento enquanto bem patrimonial.

Como vimos, Juiz de Fora é uma cidade que se desenvolveu e cresceu a partir das

estradas que estruturam sua malha urbana, sendo elas em um primeiro momento o
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Caminho Novo e a Estrada do Paraibuna e posteriormente a Estrada Unido e
Industria e a linha férrea. Nota-se que foram com base nessas estradas que toda a
regido central da cidade se estruturou e até os dias de hoje elas configuram o
ambiente construido do centro da cidade. Deste modo, este trabalho procurou
contribuir para a identificacdo e caracterizagao da paisagem urbana no entorno das
estacodes ferroviarias de Juiz de Fora, por meio do reconhecimento de sua historia e
dos elementos que compdem o espago urbano. Destaca-se a morfologia urbana
como um campo interdisciplinar de estudo, no qual sdo investigados passado,
presente e futuro. Servindo de ferramenta para analise da forma urbana, desde o
diagnostico até a gestao da paisagem, podendo cumprir o papel de integradora dos
processos de conservagéo, planejamento e intervengéo urbana.

Assim, espera-se com este estudo contribuir para que o poder publico formule
projetos que visem a manutencao e preservagao da paisagem urbana no entorno
das estacgbes ferroviarias de Juiz de Fora de forma a fortalecer a imagem e as

caracteristicas historicas que tornam as regides singulares para toda a cidade.
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