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RESUMO

A formacdo do centro urbano da cidade de Juiz de Fora/MG na regido em que se
estabeleceu deve-se, em grande medida, a sua principal via, a avenida Bardo do Rio
Branco. No inicio do século XIX, a histéria da cidade integra-se a formacédo da avenida
e as influéncias cidade-avenida passam a ser reciprocas. Com o intuito de elucidar essas
relacGes, a presente dissertacdo apresenta o historico da avenida e suas principais
transformacdes, através da identificacdo dos marcos historicos na paisagem. O
entendimento das caracteristicas da paisagem urbana e do espaco publico tornou-se
necessario para a analise das intervengdes ocorridas. O recorte temporal da pesquisa
aqui relatada inicia-se em 1836, data relacionada ao desvio que deu origem a avenida,
estendendo-se até os dias atuais. Como area de estudo, considerou-se a avenida Baréo
do Rio Branco em toda a sua extensdo. Tratou-se de uma pesquisa de natureza basica,
configurando um estudo de carater documental e bibliogréfico, atraves de revisdo
bibliogréfica, coleta de dados primarios, iconografia e dados aferidos pelo autor para a
caracterizacdo da via na atualidade. A interpretacdo do historico da avenida contribui
para o esclarecimento dos meandros de sua formacdo, sobretudo datas especificas e
periodos. As intervencOes relacionadas cronologicamente possibilitaram a observagéo
dos rebatimentos na conformacdo da malha urbana, identificando o papel da avenida
como importante articuladora da area central. As transformacfes na paisagem e na
conformacdo da avenida também puderam ser observadas em seus diferentes periodos,
visto que, ao longo do tempo, a avenida Bardo do Rio Branco passou por muitas
alteracdes que tiveram significativo impacto na paisagem de Juiz de Fora. De carater
estrutural ou embelezamento, essas alteragdes mostram a grande importancia da avenida

nesta cidade.

Palavras-chave: Vias urbanas. Intervencdes urbanas. Paisagem urbana. Espaco publico.
Juiz de Fora/MG.



ABSTRACT

The formation of theurbancenter of Juiz de Fora/MG in theregion where it isestablished,
is duelargelyto its main route, the Bardo do Rio Branco Avenue. In the early nineteenth
century the history of the city is part of the formation of the avenue and city-avenue
influences become reciprocal.In order to elucidate these relationships, this research
shows the history of the avenue and its major transformation, by identifying landmarks
in the landscape, space and time. Understanding the features of the urban landscape and
public space has become necessary to analyze the interventions occurred. The time
frame begins in 1836, when related to the detour that resulted Avenue, extending to the
present day. As the study area considered the Bardo do Rio Branco Avenue in all their
extension. This is a basic nature of search, setting a documentary and bibliographical
study, developed at the Post Graduate Program in Built Environment of the Federal
University of Juiz de Fora, through literature review, primary data collection,
iconography and data measured by the author to characterize the road today. The
interpretation of the avenue's history helps to clarify the intricacies of their training,
particularly specific periods and dates. Related interventions in chronology enable
observation of repercussions in shaping the urban fabric, identifying the role of the
avenue as an important articulator of the central area. The changes in the landscape and
Avenue conformation could be observed at different periods, as over time the Bardo do
Rio Branco Avenue goes through many changes that had a significant impact on Juiz de
Fora landscape. Structural or beautification character, these changes show the great

importance of the avenue to the city.

Keywords: Urban roads. Urbaninterventions. Urban landscape. Public place. Juiz de
Fora/MG.
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1. INTRODUCAO

O interesse para a realizacdo desta dissertacéo foi despertado e entendido como
complementar as pesquisas realizadas pelo grupo de pesquisa Agora, integrante do
Programa de Pds-Graduacdo em Ambiente Construido da Universidade Federal de Juiz
de Fora, grupo este, originario de uma série de publicacbes com interesses e olhares
distintos sobre o centro urbano da cidade de Juiz de Fora em Minas Gerais.

Juiz de Fora estd localizada no sudeste do estado de Minas Gerais, na
mesorregido da Zona da Mata e microrregido de mesmo nome. Apresenta hoje uma
populagdo estimada de 555 mil habitantes segundo dados do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE, 2015).

A relacdo desta cidade com a via em questdo inicia-se nos tempos de formacéao da
regido, portanto, torna-se necessario abordar a origem do municipio que em um
determinado momento integra-se ao processo de formacdo da avenida. Um dos principais
agentes na pesquisa histérica da cidade, o historiador-pesquisador, Paulino de Oliveira

relata este inicio da seguinte forma:

Sitio ou Fazenda do Juiz de Fora no século XVIII, Vila de Santo Anténio
do Paraibuna em 1850, Cidade do Paraibuna em 1856, a localidade e toda
a regido da qual ficou sendo o centro voltaram a ter a primitiva
denominacéo em 1865, quando o art. 13 de uma lei provincial de 19 de
dezembro determinou: “A Cidade do Paraibuna denominar-se-a4 Cidade

do Juiz de Fora” (OLIVEIRA, 1966, p.63).
Ainda sobre a histéria da formacdo da cidade, segundo Oliveira (1994), o
periodo de maior crescimento de cidades, em toda a histéria do Brasil, foi o
correspondente a época do ouro em Minas Gerais, no inicio do século XVIII. Por volta
de 1703, ocorreu a construcdo de uma nova passagem de circulacdo, o "Caminho
Novo", que tornava mais rapida a comunicacao entre as minas de ouro do interior do
estado de Minas Gerais e 0 Porto do Rio de Janeiro. A autora reforca, ainda, a
importancia da construcdo da Estrada do Paraibuna, em 1835, pelo engenheiro Henrique
Halfeld que fazia parte de um projeto mais amplo pretendendo ligar Vila Rica (atual
Ouro Preto) ao Rio de Janeiro. Esse novo caminho contribuiu para o surgimento do
povoado de Santo Antbnio do Paraibuna, que mais tarde se tornaria a cidade de Juiz de
Fora. A estrada desempenhou um importante papel no desenvolvimento da cidade

originando a avenida Bardo do Rio Branco, nosso objeto de estudo. Baesso (2010)
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destaca o importante papel da avenida Bardo do Rio Branco ao abordar o

desenvolvimento do centro urbano de Juiz de Fora:

A busca pela melhoria nas condic@es de transporte no Caminho Novo
traz para a localidade o engenheiro Henrique Halfeld que chegando a
varzea pantanosa, traca uma reta norte-sul (av. Rio Branco) e varias
ruas na diregdo leste-oeste, vias que deram novos rumos ao processo
de ocupacao populacional e expanséo da cidade e que hoje constituem
principalmente o centro de Juiz de Fora (BAESSO, 2010, p.1).

Acreditando na grande influéncia da avenida Bardo do Rio Branco como um
agente na conformacédo da porcdo central da cidade de Juiz de Fora e observando o
déficit existente de estudos sistematizados sobre este tema, fomos motivados a
estruturar um historico que permita a compreensdo do desenvolvimento desta via.

Um dos aspectos que salientam a importancia desta avenida ao centro urbano
na atualidade € a relacdo da quantidade de habitantes diretamente relacionados a via, ou
seja, pessoas que em seu dia a dia provavelmente fazem uso da avenida em seus
deslocamentos. Segundo dados do Censo de 2010 do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), somando apenas os bairros limitrofes, adjacentes e interseccionados
pela avenida, essa populagdo representa mais de 20% da populagdo total do municipio.
Admitindo-se que os bairros préximos também participam da relacéo de uso da avenida,
tem-se quase 50% da populacdo total.

Para a realizacdo deste estudo, foi preciso inicialmente analisar o contexto
urbano municipal, avaliando as circunstancias, os porqués, as necessidades que levaram
a criacdo de uma via de grande proporcdo perante o tamanho da cidade naquele
momento. A partir desta contextualiza¢do, a pesquisa objetivou historiar o processo de
transformacdo da estrutura viaria da avenida, apresentando e identificando os marcos
histéricos em cronologia com destaque aos marcos de intervencdes mais significativos
para a via, desde o ano de sua construcdo (1836) até os dias atuais, observando sua
relevancia na conformacao da malha urbana existente e as rela¢cdes com o projeto.

Um estudo do historico e do significado de uma via a formacéo de um centro
urbano é parte do se pretendeu com a pesquisa. Assim, a presente pesquisa estruturou-se
em trés frentes de estudo, as quais originaram as principais se¢des desta dissertacdo. Ao
tomarmos como base o entendimento da paisagem urbana e do espago publico, na
primeira secdo tratamos de identificar os conceitos de diferentes autores sobre os temas,

a fim de que as discussdes que se desdobram no desenrolar deste trabalho alinhem-se



13

aos pensamentos abordados e contribuam na contextualizacdo dos fatos apresentados.
Enfatiza-se também, nessa secdo, as vias como elementos bésicos, tanto para a
formagcdo como para a transformacdo dos centros urbanos. Trata-se também das
interferéncias e/ou influéncias dessas na vida urbana, além de um panorama que permita
o entendimento de classificagcdes das distintas tipologias de vias. Este estudo tem um
enfoque projetual sobre as intervencbes e transformagdes, finalizando com uma
abordagem da avenida e a dindmica urbana, através de uma analise sobre a relacéo entre
a populacéo total da cidade e a populacéo das areas diretamente relacionadas a avenida.
Estes estudos foram realizados através de revisdo da literatura sobre os temas
abordados, codigos de postura vigentes e dados coletados no Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica deste municipio.

Na segunda secdo, inicia-se a abordagem mais especifica da pesquisa, a busca
por informac6es no ambito municipal, no qual estd enquadrado o objeto de estudo, a
conformagdo viaria da avenida Bardo do Rio Branco. Trata-se de todo o histérico da via,
dos primeiros tracados aos planos urbanos mais recentes. Em uma anélise prévia do
histérico das intervencdes ocorridas no centro urbano da cidade, observou-se que
algumas delas foram geradoras de repercussdes de maior impacto e, com isso, marcaram
seu tempo na paisagem do centro urbano. As intervengdes ocorridas na via estudada
direcionaram a subdivisdo da secdo em trés areas de estudo: formacdo, transformacoes e
adequacBes de um passado recente. Para essa etapa, 0 procedimento de investigacdo
adotado foi 0 método histérico, no qual, segundo Prodanov (2013, p.36), “o foco esta na
investigacdo de acontecimentos (...) para verificar sua influéncia na sociedade de hoje”.
Esse método “considera que ¢ fundamental estudar suas raizes visando a compreensao
de sua natureza e fungdo” (PRODANOV, 2013, p.36).

Esta etapa do estudo iniciou-se com uma analise do contexto do municipio ante
a construcdo da avenida, relacionando fatos que certamente confluiram, nesse sentido,
para a formacéo desta, sempre com a intencdo de facilitar o entendimento do contexto
de sua criagdo. Porquanto Prodanov (2013, p.37) afirma que “visando a uma melhor
compreensdo do papel que atualmente desempenham na sociedade, o estudo deve
remontar aos periodos de sua formagdo e de suas modificagdes”. Compilam-se dados
em forma cronoldgica dos antigos tracados, apresentando os documentos originais e
elaborando redesenhos, por vezes reorientados (com o norte magnético voltado para
cima), facilitando a comparacdo do processo nos tempos distintos. Em seguida,

apresentam-se suas transformacdes, intervencgdes relacionadas a estrutura viaria da
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cidade que ocorriam em funcdo da aceleracdo do crescimento da populagéo urbana e
suas demandas cada vez maiores pelos deslocamentos feitos através de veiculos. Estas
transformacdes sdo representadas pelo inicio do transporte coletivo na cidade, feito
através dos bondes até a intervencao que dividiu a avenida em trés faixas de rolamento,
dando exclusividade em uma delas aos Onibus de transporte coletivo urbano. Em um
terceiro momento, ainda na segunda se¢éo, trata-se da apresentacdo dos planos urbanos
mais recentes, que vieram na década de 1990 e das ultimas intervencdes executadas na
avenida.

Os dados encontrados e organizados nos permitem a anélise dos fatos e seus
significados na conformacgdo do espaco urbano da porcdo central da cidade. A busca
pela compreensdo do processo histérico da avenida foi realizada através de fontes
bibliogréaficas, aliadas a fontes iconogréaficas, arquivos pablicos, documentos oficiais e
arquivos particulares.

Na terceira secédo, apresenta-se um panorama geral da cidade e da relagdo com
a avenida em seus dias atuais, identificando as intervencdes no espaco e no tempo.
Apresentam-se desenhos elaborados a partir da base cartografica do municipio,
identificando os bairros e suas caracteristicas, as vias, pracas e as intervencbes
apresentadas na pesquisa. Trata-se ainda da possibilidade de destacar a avenida como
um marco referencial dos moradores da cidade, por sua grande extensdo e orientacao
(norte-sul), além dos marcos arquitetbnicos nela existentes. Por fim, na analise dos
resultados foi realizado um estudo por observacdo, que consiste em registrar sem
interferéncias o0 que acontece ou ja aconteceu (GIL, 2008, p.16). Apresenta-se a
paisagem urbana atual, a conformacdo da avenida na escala do pedestre e a relacdo do
skyline da cidade, feito através de fontes iconograficas de acervos digitais e do préprio
autor.

O entendimento do espagco publico, paisagem e vias urbanas com a
identificacdo das caracteristicas de sua formacdo, permite-nos dar inicio a um processo
de apresentacdo do histérico da avenida, de forma que possamos identificar o
significado dos fatos para a malha urbana conformada e influéncias na formagéo do
centro urbano a fim de responder as seguintes questdes: quais das principais
transformacdes, intervencdes podem ser compreendidas como marcos historicos para a
cidade e sua paisagem? Quais estdo diretamente relacionados a via em questdo? Como a
avenida contribuiu para a formacdo do centro urbano do municipio? Como o centro

urbano interferiu ou ainda interfere nas transformacdes da avenida? Como ¢é a relacdo
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avenida-cidade nos dias atuais? Desta forma, relatamos a histéria de maneira
sistematizada facilitando o entendimento e caracterizando o viés urbanistico desta

pesquisa.
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2. AVIA COMO PAISAGEM URBANA E ESPACO PUBLICO

As cidades sdo os habitats humanos na sua forma mais impressionante
e intensa. Elas sdo manifestacdes fisicas de nossos sonhos e
aspiracBes, ndo como individuos, mas como uma comunidade. Cada
cidade é Unica em seus sabores, texturas, cores e, € claro, suas proprias
historias. O carater de uma cidade é uma combinacéo de fatores como
topografia, clima e geografia, e — 0 elemento mais importante — as
pessoas que nela habitam (WALL; WATERMAN, 2012, p.112).

Descrever as caracteristicas de uma cidade ndo é uma tarefa facil, isso porque
ela traz consigo diferentes tipos de leitura, sensagOes, percepcdes, modificando
constantemente 0 modo como a avaliamos. Sabendo desta dificuldade, nesta secdo
indicamos as conceituacdes que mais nos aproximam das experiéncias ligadas ao modo
de vida urbana. Da Cunha (2008, p.14) destaca que, na atualidade, cada vez mais se
observa a necessidade e o interesse dos diferentes profissionais das mais diversas areas
de atuacdo em estabelecer parametros que permitam a identificacdo dos espacos, isto
devido a multiplicidade de espacos passiveis de serem classificados, sendo a grande
propor¢cdo do fendmeno urbano geradora de discussdes sobre a necessidade de
compreensdo dos agentes desencadeadores de suas transformacfes. Nesse sentido,
Landim (2004, p.29) trata a cidade como “fruto de um contexto social esse caracteriza
também pelas relagbes de uso e apropriacdo dos espacgos construidos, estabelecidas
pelos usudrios desse cenario urbano”.

Iniciamos, entdo, com o conceito de espaco publico em sua abordagem
juridica, que segundo Albernaz (2007, p.43), é equivalente ao logradouro publico, tendo
rebatimento direto nas fungdes administrativas da cidade. Visto como um local de
dominio publico é um patriménio da coletividade, estando em regime de uso comum e
acesso irrestrito a sociedade. Este patrimdnio abrange as vias, 0s largos, as pracas e 0s
parques reconhecidos pelo poder publico, que tem a responsabilidade da conservacao,
manutencdo e prestacdo de servigcos urbanos.

A adocdo de uma terminologia adequada para discutirmos as areas publicas da
cidade pode ultrapassar os limites da arquitetura, do planejamento urbano, da geografia,
da politica, da sociologia e mais de algumas outras disciplinas. Quando se trata do
discurso sobre a paisagem, 0 espago publico é um termo comum e no desenho urbano e
geralmente se refere as areas onde as pessoas se encontram em liberdade (WALL;
WATERMAN, 2012, p.118).
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Em se tratando de uma conceituacdo com enfoque em estudos desenvolvidos
por urbanistas, Albernaz (2007, p. 43) identifica o espago publico como “a expressdo
fisica originada de um arranjo espacial com uma situacdo juridica especifica. Deste
modo, seus limites coincidem em geral com aqueles definidos pelo direito urbanistico”.
Influenciados a uma visdo do espaco publico na dimensdo urbanistica e técnica,
entendemo-los como um configurador do espaco. Assim, 0 espaco publico adquire
carater de organizador da malha urbana, permitindo a mobilidade para a circulacédo ou a
permanéncia e lazer da populacdo. Ainda, neste espaco, coexistirdo as instalacdes e
equipamentos de apoios aos servigos urbanos.

As funcbes de um espaco publico sdo inumeras, mas Wall e Waterman (2012,
p. 118) ressaltam que “a fun¢do democratica dos espacgos verdadeiramente publicos
permite a troca de ideias e a coexisténcia de pessoas de todos os tipos”. Esta ¢ uma
questdo que permeia a defini¢do dos limites entre o publico e o privado, pois segundo o
autor, “os trabalhos de desenho urbano mais comuns realizados pelos paisagistas talvez
sejam na esfera publica” (WALL; WATERMAN, 2012, p. 118) em diferentes escalas,
mas a fronteira entre o publico e o privado se torna a cada dia mais indistinta. Alguns
fatores aumentam a dificuldade de determinacéo do limite entre pablico e privado, dos
quais o autor destaca a existéncia de gradagdes sobre esta terminologia. E comum os
espacos serem descritos como “semipublicos” ou “semiprivados” querendo dizer na
maioria das vezes que 0 espaco é aberto, como em estacdes ferroviarias, lojas e cafés.
Entretanto, para os autores isso significa que, em geral, “todos sdo bem-vindos, desde
que possam pagar”. Portanto, observa-se uma forma disfarcada para a segregacéo.

Estamos tratando aqui de um espaco publico pertencente ao contexto urbano e
esta relacdo, segundo Albernaz (2007, p.44), define-se de forma que o espaco publico €
0 mais estavel e imutavel dos espacos urbanos e por isso “tem uma enorme importancia
para transmissao da imagem da cidade ou de parte desta”. Neste caso, o espago publico
“ndo se restringe aos logradouros publicos, mas abrange os espacos abertos a uma
apropriagéo coletiva na cidade” (ALBERNAZ, 2007, p. 44).

As caracteristicas bésicas de um espa¢o urbano servem a&s mais variadas
atividades e apresentam uma gama complexa de paisagens. Muitos sdo 0s atores
envolvidos nessa diversidade e complexidade em diferentes niveis de apropriacéo,
tratando-o como meio de producédo, deslocamentos diarios, objeto de contemplacdo ou
de divertimento (ALBERNAZ, 2007).
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A percepcdo da paisagem é alterada de acordo com a velocidade de
deslocamento, mesmo na escala do bairro, em um percurso de carro o observador terd
uma leitura da paisagem completamente diferente de quem caminha. O ritmo da cidade
contemporanea é percebido como muito acelerado, porém um bom desenho urbano deve
criar também opcdes de deslocamento mais lento, permitindo a coexisténcia de varias
escalas e velocidades diferentes (WALL; WATERMAN, 2012, p.98).

A formacdo de um espaco urbano contempla ainda outra caracteristica com
grande influéncia e até agora ndo citada, a morfologia urbana. Segundo Lamas (2000, p.
37) “a morfologia urbana estudara essencialmente os aspectos exteriores do meio
urbano e as suas relagdes reciprocas definindo e explicando a paisagem urbana e a sua
estrutura”. E se referindo ao solo-pavimento e sua relacdo com a formacao da cidade, o

autor assim o define:

E a partir do territorio existente e da sua topografia que desenha ou
constroéi a cidade, e comecaria no “chdo que se pisa” a identificar os
elementos morfoldgicos do espago urbano. E a topografia e modelagio
do terreno, mais sdo também 0s revestimentos e pavimentos, 0S
degraus e os passeios empedrados, os lancis, as faixas asfaltadas, os
carris dos eléctricos e tantos outros aspectos (LAMAS, 2000, p.80).

Nesse sentido, Landim (2004, p.26) acrescenta que “a cidade ¢ constituida
basicamente por estruturas morfoldgicas, arranjos organizados de volumes e
subparcelamentos que expressam formas de acesso e propriedade, situados em um
suporte fisico”.

A paisagem é definida por Yazigi (2001, p.34-37), como lugares transformados
pelas civilizaces, diferente do significado dado por gedgrafos, para o cidaddo comum
ela adquire carater de contemplacdo e dos mais diversos significados, s6 existindo em
relacdo ao homem e a sua forma de percepc¢do. Assim sendo, o0 autor destaca que ao se
tratar de um contexto arquitetonico é interessante diferencia-la, utilizando a qualificacdo
paisagem urbana. Wall e Waterman (2012) descrevem a seguir a paisagem e a sua

relacdo de troca com a cultura local da seguinte forma:

Os seres humanos configuram a paisagem ao seu redor e, por sua vez,
sdo afetados por ela. Essa relagdo reciproca é o cerne da natureza das
culturas, comunidades e paisagens urbanas. Uma cidade é um produto
da cultura, mas também é um importante configurador e criador da
cultura (WALL; WATERMAN, 2012, p.112).
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Para Landim (2004, p.24), a paisagem adquire a singularidade como produto dos
elementos econdmicos, sociais e culturais de um determinado periodo ou contexto, sendo
assim, a paisagem urbana € uma importante variavel na identificacdo de uma cidade.

Retomando a importancia da compreensao dos espacos publicos, Rodrigues (2011,
p.38) observa que é através da busca por esse entendimento que se pode aperfeicoar a
capacidade de projeta-los, visto que as qualidades e deficiéncias de uma cidade sdo
entendidas por suas percepcdes. O autor reforca, ainda, que os espacos publicos séo
elementos estruturadores da cidade, de suas formas de desenvolvimento, de suas relacGes e

também a prdpria imagem das dindmicas urbanas.

2.1 AS VIAS NA VIDA URBANA

A rua é um espaco social na cidade que possibilita encontros e contato
humano. A vida da rua é motivo de preocupacdo para antropdlogos,
sociélogos e paisagistas, entre muitos outros profissionais, e um
resultado destas perspectivas diversas tem sido os muitos estudos
sobre como as pessoas usam 0s espagos da rua e sobre 0s contextos
espaciais que promovem diferentes niveis de socializacdo (WALL,;
WATERMAN, 2012, p.57).

A necessidade do desenvolvimento de novas formas de distribuicdo espacial
surge principalmente com o aumento da aglomeracdo da populacdo em uma
determinada regido. A crescente presenca do automovel nos centros urbanos torna-se
um fator determinante no funcionamento das cidades, como consequéncia, a cada dia
surgem novas necessidades de criagdes ou intervencGes na malha existente. Desta
forma, as vias vdo sendo concebidas e dimensionadas com base em diferentes critérios e
escalas. Estas, por vezes, criam acessibilidades, potencializam ocupacGes e sdo
estruturadoras do espaco, mas por outro lado, quando mal planejadas, podem tornar-se
barreiras fortissimas a vivéncia urbana (ARAUJO, 1998, p.18).

O conceito de urbanizagcdo, baseado nas premissas de uma arquitetura
modernista, foi marcado pela grande expanséo das cidades e pela industrializagdo. Uma
de suas caracteristicas € a setorizacdo da malha urbana em éareas distantes umas das
outras e com diferentes finalidades, moradias, comércio, servigos, etc. No Brasil, 0
processo de urbanizacdo comeca a ser mais amplamente difundido somente a partir dos

anos de 1950, periodo de consolidacdo da arquitetura paisagistica, trazendo consigo
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reflexos para a paisagem urbana (BONAMETTI, 2011, p.4-5). Tal fato, evidenciado em
grande parte das cidades brasileiras, gera a necessidade de inser¢do de grandes avenidas
por se tratarem de um elevado nimero de pessoas a se deslocar em determinadas horas
do dia, sempre em veiculos automotores devido as longas distancias.

Segundo Wall e Waterman (2012, p.90), a configuracdo das cidades é formada
tanto pelo movimento e transporte quanto pelas edifica¢fes, sendo que o carater de um
espaco urbano, por vezes é diferenciado por determinados tipos, maneira e velocidades
de seus fluxos. Esses fluxos variados sdo chamados de modos, modalidades ou modais
de transporte, que podem ser desde o caminhar, andar de bicicleta, dirigir ou utilizar-se
do transporte coletivo. Entretanto, os autores observam que “a facilidade do transito de
pedestres (“caminhabilidade”) € essencial para um bom projeto de desenho urbano; os
individuos exigem qualidade, facilidade de movimentacdo e acesso aos equipamentos
dentro de seus bairros e entre eles".

Entdo, percebe-se que um dos desafios ao planejamento urbano é levar em
consideracdo a modalidade de transporte mais vulneravel: o pedestre. Este deveria ser
considerado 0 mais importante no projeto dos sistemas de transporte, depois 0s usuarios
de bicicletas, skates, etc. SO entdo os motorizados: as motos, carros, Onibus e
caminhdes, respeitando uma escala de prioridades aos menores e mais vulneraveis. Os
varios tipos de modalidades de transporte acabam influenciando a cria¢do de diferentes
superficies ou faixas de rolamentos destinadas a veiculos distintos ou pedestres, como a
faixa seletiva para 6nibus ou ciclovias para bicicletas (WALL; WATERMAN, 2012,
p.102).

No contexto em que a disponibilidade de transporte tem fundamental
importancia para o desenvolvimento das atividades urbanas, ndo se restringindo ao
acesso fisico aos diferentes modos e tecnologias, Costa (2008) elenca algumas das
situacdes vivenciadas principalmente em grandes areas urbanas que dizem respeitos as

vias publicas e acabam por influenciar o cotidiano de seus habitantes:

a) A precariedade da infraestrutura urbana, onde a auséncia de
passeios publicos, iluminacdo adequada e a insuficiéncia dos
equipamentos de drenagem acabam por trazer problemas para a
circulagdo de pedestres e veiculos. Todos estes fatores causam
desconforto para motoristas e pedestres, além de congestionamento de
trafego e acidentes; b) A apropriacdo ilegal do espago publico, seja
por ambulantes, bares ou estabelecimentos comerciais em geral, que
traz prejuizo para a circulacdo de pedestres e pessoas com restricdo de
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mobilidade; c¢) A auséncia de arborizagdo urbana, com consequente
perda de qualidade ambiental, contribuindo para a criacdo de espacos
pouco atrativos para pedestres; d) As deficiéncias ou auséncia do
planejamento urbano e a ma organizacdo das cidades, com o
consequente aumento dos tempos de deslocamento e dos custos de
transporte, além da necessidade de maiores investimentos em
infraestrutura urbana para atender a crescente demanda por transporte
individual (COSTA, 2008, p.17).

Nesse sentido, os problemas de mobilidade podem ser vistos como
multidimensionais, ja que ndo envolve exclusivamente questdes ligadas ao acesso aos
meios de transporte, mas também questdes mais complexas do cotidiano, incluindo o
planejamento fisico e organizacdo das cidades. Assim sendo, tais problemas
vivenciados no contexto urbano, nas suas diversas formas e dimensdes, contribuem para
o declinio na qualidade de vida da populacdo no contexto urbano (COSTA, 2008, p.17).

A insercdo das ruas no cotidiano das cidades torna possivel o
congestionamento e isso ndo é recente, na historia ja existiam relatos de problemas de
transito. Entretanto, os veiculos so tornaram esse cenario mais perigoso, sua rapidez e
tamanho fazem com que o impacto com o pedestre possa ser fatal. Desta forma, cada
vez mais se torna necessario a separacao entre veiculos e pedestres. Esta transformacéo
do tracado urbano convencional fez com que o trafego de veiculos passe a ser
alimentado por pequenas ruas que servem as grandes artérias, criadas com o objetivo de
aumento da velocidade. O problema dos automdveis ndo se restringe as ruas ou
avenidas enquanto deslocam-se, ha que se pensar em como armazena-los quando
chegam aos centros urbanos, pois com o ndmero cada vez maior de pessoas se
deslocando individualmente em seus veiculos os estacionamentos ficaram disputados,
passando a ser vistos como um direito e ndo um privilégio (WALL; WATERMAN,
2012, p.94).

Assim sendo, chegamos a uma questdo contemporénea e de grande importancia
para o estudo das cidades, a mobilidade urbana. Diretamente relacionada a vida urbana,
mas ainda vista como um campo recente de estudos e com isso muitas maneiras de
conceitua-la. Segundo o Ministério das Cidades (2007), mobilidade urbana é definida
como um atributo das cidades e se refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens
no espaco urbano sendo o resultado da interacdo entre os deslocamentos nas cidades. A

mobilidade traduz as relagGes do individuo com o espago em que habitam, com os
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objetivos e meios empregados ao seu deslocamento e com o0s demais individuos que
integram a sociedade (BRASIL, 2007).

As condi¢des de mobilidade afetam diretamente o desenvolvimento econémico
das cidades, podendo atrair ou afastar pessoas, investidores, industrias e empregos. O
agravamento dos problemas de transporte e a necessidade de uma nova forma para o
planejamento da mobilidade tém elevado o uso de conceitos de sustentabilidade pelos
gestores, visando assim uma melhor utilizacdo das caracteristicas das vias urbanas e
utilizacdo desses recursos (COSTA, 2008).

A conceituacdo de mobilidade urbana sustentavel é vista em diferentes esferas,
observam-se em paises desenvolvidos iniciativas de promog¢éo do conceito de transporte
sustentavel. Fato que vem gradativamente acontecendo também em paises em
desenvolvimento, como o Brasil. Tais iniciativas emergem tanto no meio académico
como no técnico e profissional, e ainda aplicagdes mais recentes nas esferas politica e
administrativa (COSTA, 2008).

O Ministério das Cidades define a Mobilidade Urbana Sustentavel na Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, como o resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulacdo que visa proporcionar o acesso amplo e democréatico ao espaco
urbano, através da priorizagcdo dos modos ndo motorizados e coletivos de transportes, de
forma efetiva, que ndo gere segregacOes espaciais socialmente inclusivas e
ecologicamente sustentaveis. Esta politica tem como objetivo a integracdo entre 0s
diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas
e cargas no territério do Municipio, contribuindo para o acesso universal a cidade
(BRASIL, 2012).

As cidades que consideram as politicas relacionadas a integracéo entre mobilidade
e sustentabilidade urbana garantem maior eficiéncia e dinamismo das funcGes urbanas, com
maior e melhor circulagdo de pessoas e mercadorias. Isto se reflete na valorizagdo do espago
pablico, na sustentabilidade e no desenvolvimento da cidade, conciliando as dimensfes
ambiental, social e econdmica (BRASIL, 2004).

Sendo a via urbana dos principais elementos responsaveis pela mobilidade nas
cidades e de grande influencia na vida dos cidaddos, é preciso entender suas caracteristicas
fisicas e seus rebatimentos no cotidiano. Para tanto, a proxima secdo trata de identificar
questdes sobre as concepgdes e classificacOes das vias e as finalidades de suas determinadas

dimensoes e caracteristicas.
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2.2 CONCEPCAO E CLASSIFICACAO DAS VIAS

A via como um elemento necessario e inserido ao espaco urbano deve entdo
comunicar-se a todo 0 momento com seus usuarios, sejam eles 0s pedestres ou
motoristas. Para tanto, o principal meio facilitador desta comunicacdo serd a
diferenciacéo de suas caracteristicas fisicas: a largura de suas caixas de rua, presenca ou
auséncia de canteiros centrais, diferenciacdo entre mdo unica ou mao dupla, etc. Para
Aradjo (1998, p.19), o tecido urbano, no qual todas as vias teriam caracteristicas
geométricas e de morfologia analogas, tornar-se-ia ilegivel e incompreensivel, onde ndo
se distinguiria entre uma via principal ou de acesso local.

Desta forma, percebemos as caracteristicas fisicas de uma via como primeiro e
principal instrumento de comunicacdo com o usudrio. Para melhor desempenhar este
papel, torna-se entdo necessaria a hierarquizacdo fisica das vias, que segundo Araljo
(1998, p.19), consiste-se em dimensionar e tratar os seus diferentes tipos de forma a que

0 utilizador possa reconhecer facilmente a passagem de um a outro tipo via.

O desenvolvimento das técnicas de arruamento compondo uma
perspectiva urbana para a valorizacdo de espagos, edificios e
monumentos, e em estigio posterior para facilitar a circulacdo,
conformou o desenho de planos de planejamento ou interferéncias em
areas existentes (MEDEIROS; HOLANDA; BARROS, 2001, p.21).

Conforme apontam Wall e Waterman (2012, p.66), as medidas também serédo
importantes no dimensionamento dos sistemas de transporte em massa, como por
exemplo, os sistemas de bondes por suas plataformas exigirem acomodacgéo tanto ao
comprimento dos bondes quanto a altura de seus pisos. Contudo, nenhum dos outros
modais poderd ser prejudicado “e os pedestres que atravessam as ruas ndo podem ter sua
circulacdo impedida por plataformas altas, cruzamentos largos ou vias expressas".

Em uma forma de definicdo rigida e simplificada das possiveis caracteristicas
de uma via, o Codigo de Tréansito Brasileiro — CTB (2002) define a via como a
superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, incluindo a pista de
rolamento (destinada a circulagdo de veiculos), a calgada (pedestres), o acostamento,
ilha e canteiro central, classificando-a de acordo com o fim a que se destina, bem como
0 espaco geografico em que se situa. A primeira distingdo na classificacdo do CTB

refere-se ao fato da via estar localizada em area urbana ou rural. Sendo a é&rea
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urbanizada, com a existéncia de imdveis edificados ao longo de sua extensdo, a via sera
classificada como via urbana e ndo havendo edificagdes, via rural.

Em se tratando do fim a que se destina, a hierarquizacéo fisica das vias urbanas
observadas como necessarias estdo definidas no CTB da seguinte forma: via de transito
rdpido (ou expressa), caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
intersegdes em nivel, sem acessibilidade direta aos lotes lindeiros e sem travessia de
pedestres em nivel; via arterial, evidenciada por intersecbes em nivel, geralmente
controlada por seméaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e
locais, possibilitando o transito entre as regides da cidade; via coletora, aquela destinada
a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das vias de
transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides da cidade; via
local, especificada por intersecdes em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas ao
acesso local ou a éreas restritas (CTB, 2002; SILVA, 1998).

Sobre as definicbes em relacdo as vias e os resultados obtidos com as

alteracdes delas, Wall e Waterman (2012) destacam:

Essas especificacOes rigidas comecam a nos revelar que as mudancas
sutis nas dimensdes podem ter impacto significativo em uma cidade.
Restringir a largura de uma rua ou diminuir o raio de giro em uma
esquina também pode reduzir a velocidade do transito de veiculos.
(WALL; WATERMAN, 2012, p.66).

Estas classificacbes sdo utilizadas principalmente para o estabelecimento do
dimensionamento e limites de velocidades, ficando a cargo dos 6rgdos responsaveis a
divulgacéo e o controle, através de sinalizag@es, a velocidade que julgarem adequadas para
o0 trecho em questdo, visto que, a classificacdo das vias somente pela observacéo de sua
morfologia ou localizagdo, pode ndo ser possivel. Observa-se, ainda, que algumas
denominagdes, tais como: vias preferenciais, vicinais, marginais, dentre outras
nomenclaturas, ainda que conhecidas e ditas popularmente, ndo se encontram na
classificacéo oficial do CTB.

Percebemos, entdo, que a conformacdo das vias pode indicar um reflexo da
demanda de uma determinada sociedade em seu tempo, influenciando diretamente a
vivéncia do espago urbano. A existéncia de falhas nesses processos de formagcao,
transformagdes ou intervencbes, como a auséncia do planejamento urbano, traz reflexos
diretos a utilizacdo das cidades. A conformacdo das vias adquire grande importancia na

comunicagdo com seus usudrios, utilizando-se para isso a diferenciagdo de suas
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caracteristicas fisicas através da hierarquizacéo, garantindo a todos os tipos de usuarios o
facil entendimento sobre a melhor forma de utilizagdo daquele determinado trecho.

2.3 INTERVENCOES E TRANSFORMAGCOES

O proposito desta secdo é concluirmos as abordagens e conceituagdes
necessarias ao entendimento do processo histérico e seus rebatimentos apresentados
pela presente pesquisa. Trataremos agora dos temas descritos no titulo em uma
abordagem projetual, com foco nos agentes transformadores do espago urbano. Sobre
essas transformacbes e a complexidade associada a este espaco ao longo do tempo, a
autora Evelyn Furquim Werneck Lima em seu livro “Avenida Presidente Vargas: uma
drastica cirurgia” destaca: “Assim como, ao longo da vida, um individuo ¢ atingido por
profundas transformacfes fisicas e interiores, também o espaco urbano sofre as
consequéncias das mutag¢des do tempo e pela a¢do do poder” (LIMA, 1990, p.17).

Em se tratando do espaco urbano, especialmente sobre a ligacdo entre espaco e
a sociedade, Da Cunha (2008, p.13) destaca que a definicdo de cidade acompanha o
progressivo movimento de sedentarizacdo do Homem em sua atividade de
instrumentalizagdo da natureza até a contemporaneidade, este fato altera seu carater de
acordo com o aumento das funcBes nela desenvolvidas e da transformacdo dos
elementos que determinam sua forma.

Nesse sentido, a forma que o espaco urbano adquire é efeito das ocorréncias
decorrentes do tempo, que vdo além da solucéo formal e plastica. O desenho urbano diz
muito mais do que uma simples geometria, eles sdo pautados em: necessidades de
defesa, caréncias de tempo, desejos simbolicos, vontades por trocas, demandas por méo
de obra, etc. Esses sdo exemplos de anseios que moldam a geometria dos espacos
(MEDEIROS; HOLANDA; BARROS, 2011, p.8).

As influéncias de um projeto extravasam seu periodo ou sua escala de
paisagem, pois ele é ao mesmo tempo influenciado por outras escalas de paisagem e
também afetado com o passar dos anos. Ele estard sempre sujeito a pressdo das
mudancas, adaptagdes e reinvencdes ocorridas no tempo. O desenho urbano e a cidade
sd0 processos que ocorrem ao longo do tempo em varias etapas (WALL;
WATERMAN, 2012, p.137).
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Como uma maneira de resposta as necessidades de uma sociedade em
constante mudanca sob VAarios aspectos surgem por muitas vezes as intervencoes.
Contudo, a intervencdo nos centros urbanos deve acontecer, principalmente, quando
existe o porqué de se fazer necessaria, pois a ideia de intervir baseia-se na identificacdo
de um claro processo de deterioracdo das estruturas fisicas (VARGAS; CASTILHO,
2015, p.3).

Segundo Wall e Waterman (2012, p.46), os projetos de intervencbes séo
capazes de criar novas situacdes e cenarios para a cidade frente a diversidade dos
contextos urbanos. Entretanto, as transformacgdes do espaco urbano também podem
adquirir uma faceta negativa, quando os governantes implantam planos reguladores e
remanejamentos, muitas vezes esquecendo que aquele ambiente define a propria
personalidade da populacéo ali residente.

Principalmente a partir da cidade pos-industrial, observa-se nas grandes
cidades uma ampla mudanca na funcdo das edificacbes: o mercado, 0s bancos, 0s
armazens ainda se mantém presentes, mas suas funcdes transformaram-se pelo
desenvolvimento mudando em grande medida a geografia das cidades. Antigas
morfologias até coexistem com estruturas mais recentes na organizagdo do espaco
intraurbano atual, mas as novas atividades urbanas a desestruturagdo dos sistemas
funcionais remanescentes e uma forte alteracdo das necessidades de deslocamento sdo o
resultado das mudancas nos meios de producao (LIMA, 2007, p.13).

De acordo com Kostof (2001, p.36), as intervengdes ocorridas no espaco
urbano, marcam a paisagem na medida em que estas adicbes foram integradas ou
distinguidas da malha anterior. Wall e Waterman (2012) descrevem o movimento como
um processo decorrente das inovagdes nos meios de transporte e modificador do meio

urbano:

Ao longo da historia humana, o movimento tem tido um profundo
efeito sobre a forma urbana. Esse efeito muitas vezes ndo é gradual,
mas explosivo, uma vez que grandes mudangas nos espacos urbanos
sdo provocadas por inovagdes nos meios de transporte. A invencao da
ferrovia e do automovel, em particular, tiveram impacto radical na
estrutura e na forma de nossas cidades (WALL; WATERMAN, 2012,
p.92).

Essas transformacgdes ocorridas no espaco e modo de vida urbano vém
confluindo para a formacédo de grandes avenidas, que sdo concebidas, na maioria das

vezes, com o proposito de facilitar as locomog6es de uma nova sociedade. Entretanto,
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Wall e Waterman (2012, p.57) as descrevem como espagos amplos, mas ndo propicios
ao contato social, atribuindo a elas o inicio de uma separacdo por fluxos, faixa de
rolamento para veiculos e passeios para pedestres, até uma segregacéo total em que cada
um se desloca em diferentes velocidades e niveis dentro da cidade.

De acordo com Wall e Waterman (2012, p.94), “as historias da cidade e do
automovel sdo inseparaveis. Talvez nenhuma outra invenc¢do em toda a historia humana
tenha tido um impacto tdo profundo, as vezes fortuito e frequentemente tragico na forma
e na fungdo das cidades.” Assim sendo, identifica-se a via como um dos importantes

elementos conformadores do espaco urbano. Como Lamas (2000) descreve:

O tragado é um dos elementos mais claramente identificaveis tanto na
forma de uma cidade como no gesto de a projectar. Assenta num
suporte geografico pré-existente, regula a disposi¢do dos edificios e
quarteirdes, liga os varios espagos e partes da cidade, e confunde-se
com o gesto criador (LAMAS, 2000, p.98).

Assim sendo, 0 projeto para as vias ja surgem com algumas caracteristicas
determinantes. Conforme observa Rodrigues (2011, p.39), as cidades impdem suas
caracteristicas morfoldgicas naturais ao projeto, sendo a via reguladora da disposicao,
hierarquia dos edificios e dos quarteirdes, ligando os seus espacos. Para o autor, a via é
um elemento morfologico de importancia funcional, podendo ser relacionada com as
escalas de constituicdo da paisagem urbana, onde se destacam as mais diversas
atividades, inclusive concomitantes, como 0 suporte ao transporte motorizado, as
atividades econémicas, o lazer e as relac@es sociais.

Rodrigues (2011, p.52) também destaca que a grande valia da investigacdo e
classificacdo das intervencBes esta na construcdo de referéncias, as quais visam o0
incremento das solugbes contemporaneas, ainda que observado o menor grau de
complexidade e escalas no passado, o entendimento das estruturas morfolégicas e do
desenho das vias publicas pode transformar-se em instrumentos capazes de sintetizar as
teorias urbanas e as solucdes técnicas aplicadas ao longo do tempo. Gois (2012, p.148)
sintetiza: “o essencial de um espaco urbano bem desenhado sdo suas proporcOes, seu
pavimento, suas paredes e as atividades que os animam”.

Entendendo as vias como agentes conformadores da paisagem e grandes
influenciadoras da vida urbana, foram aqui abordadas suas distintas formas de concepcao,

classificacOes, intervencdes e transformacgdes. Desta forma, chegamos ao objeto de estudo
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com o embasamento necessario para a melhor compreensdo dos fatos ocorridos, sua

formacéo, transformagdes e adequacfes mais recentes.

2.4 0 OBJETO DE ESTUDO: A AVENIDA BARAO DO RIO BRANCO

A avenida Bardo do Rio Branco é reconhecida atualmente como o principal
eixo viario da cidade. Pode-se afirmar que esse reconhecimento deve-se, além das
condicionantes historicas, em grande medida, as caracteristicas fisicas da avenida, como
a largura de suas caixas de circulacdo, os canteiros centrais arborizados e a presenca de
pistas exclusivas para transporte coletivo, caracteristicas estas, advindas de suas
transformacfes como adequacGes as novas demandas. Além disso, a avenida cruza com
outros quatro importantes eixos viarios de Juiz de Fora — ordenados no sentido sul-
norte: rua Dom Silvério, avenida Presidente Itamar Franco, avenida Getulio Vargas e
avenida Brasil — as quais, por sua vez, conectam respectivamente com as regioes
sudoeste, leste-oeste, centro e norte.

Protagonista da malha viaria do centro urbano, os mais de seis quilébmetros da
avenida interceptam ou fazem adjacéncia a 16 bairros, os quais influenciam diretamente
o seu trafego. Localizados na figura a seguir, sdo eles (do norte para o sul): Bom Clima,
Nossa Senhora das Gracas, Bairu, Manoel Honorio, Mariano Procépio, Morro da
Gléria, Santa Helena, Centro, Granbery, Sdo Mateus, Alto dos Passos, Bom Pastor, Boa

Vista, Santa Luzia, Cruzeiro do Sul e Graminha.
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Figura 1 - A avenida Bardo do Rio Branco e os bairros adjacentes. Trabalho grafico: autor.
Fonte: GOOGLE EARTH, 2016.

Como forma de entendimento desta grande importéncia da avenida para o
centro urbano, algumas observacdes foram feitas sobre os dados fornecidos pelo senso
de 2010 do IBGE, pelos quais podemos estimar a populacéo residente nas proximidades
da avenida, tal qual fariam uso em seus deslocamentos diarios. Relacionando esta
populacdo com o nimero total de habitantes da cidade, que em 2010 era de 513.566
habitantes. Além disso, destacaram-se algumas rotas através do GOOGLE MAPS com a
finalidade de exemplificar a capacidade de integracdo da avenida nas areas centrais da
cidade.

Ao somarmos a populagéo dos bairros limitrofes, adjacentes e interseccionados
pela avenida Bardo do Rio Branco, tem-se aproximadamente 115 mil habitantes
residentes nestas regides (ver figura 2), o que representaria mais de 20% da populagao.

Quando se adiciona a eles a populacdo dos bairros vizinhos, que também influenciam
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no trafego diario da via, 0s nimeros se aproximam de 240 mil habitantes, perto de 50%

da populacéo total da cidade.

Limitrofes /
Adjacentes ou
Interseccionados
Bom Clima
N. Sra. das Gracas
Quintas da Avenida
Santa Terezinha

Manoel Honério

Bairu
Mariano Procépio
Morro da Gléria

Centro
Santa Helena
Granbery
Sao Mateus
Alto dos Passos
Mundo Novo
Bom Pastor
Guarua
Jardim Europa
Boa Vista

Cidade Jardim

Mansobes do Bom
Pastor

Santa Luzia

Jardim de Ala
Jardim Olimpia
Cruzeiro do Sul
Graminha
Bomba de Fogo
Soma

TOTAL

Nam.
Habitantes

786

10.446

6.467

4.667
2.141
3.608

20.671
5.974
6.437

19.488

8.136

6.731

1.699

14.062

4.417

4.417

115.730

Figura 2 - Relagdo de usuérios da avenida.

Fonte: IBGE, 2010.

Bairros vizinhos:
Bandeirantes

Eldorado

Centenario / Ladeira /
Meggiolaro / N. Sra.
Aparecida / Vitorino Braga

Bonfim / Progresso /
Sta Rita de Cassia
Fabrica
Jardim Gloéria /

Santa Catarina / Vale do Ipé
Paineiras
X
Poco Rico
Cascatinha / Dom Bosco

Santa Cecilia

Arco lIris / Cidade nova /
Ipiranga / Sagrado Coracédo
de Jesus / Santa Efigénia /

Sao Geraldo / Vale Verde

Soma

TOTAL

Nam.
Habitantes

12.990

6.104

11.777

27.441
4.930
7.018
5.219
3.239
9.875

3.811

30.618

123.022
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Em uma avaliacdo superficial de uma escala mais ampla, poderiamos entender
a avenida como divisora (leste-oeste) da mancha urbana, como se observa na figura a

sequir:

P /
3
21°44'57.50"S  43°21'22.83"0. elev. 713.m

Figura 3 - A avenida Bardo do Rio Branco e a mancha urbana. Trabalho gréfico: autor.
Fonte: GOOGLE EARTH, 2016.

Entretanto, na escala do pedestre e a todo tipo de usuario do centro urbano,
ocorre justamente o contrario, a avenida tem fundamental importancia na integracdo
destas regides. As rotas dos mapas a seguir foram tracadas com intencdo de
exemplificar esta importancia, visto que as travessias pelo sul ou pelo norte se mostram
invidveis sem a utilizacdo da avenida.

Percebermos que a travessia leste-oeste ou vice versa dos bairros do sul (Bom
Pastor e Alto dos Passos) feita pelo trajeto mais curto, faz-se em 180 metros, ao passo
que quando propositadamente feita sem cruzar a avenida Bardo do Rio Branco, torna-se



possibilidade de outra rota. Conforme se observa nas figuras que seguem

uma viagem de mais de 40 km passando pela cidade vizinha, Matias Barbosa/MG, sem
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O mesmo ocorre com 0s bairros ao norte, em uma propor¢ao menos acentuada,
quando se quer fazer a travessia leste-oeste ou vice versa sem que se cruze ou se utilize
da avenida Bardo do Rio Branco. O percurso entre os bairros Manoel Honorio e
Centenario de aproximadamente 550 metros no trajeto mais curto (utilizando-se da

avenida) passa a 6,6 km transpondo outros seis bairros, como se observa na figura a
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Figura 6 - Travessia leste-oeste (norte) — trajeto sem o uso da avenida.
Disponivel em: <https://www.google.com.br/maps>. Acesso em: 26 jan. 2016.

Com a apresentacdo destas questdes, identifica-se o alto grau de interferéncia
na relacdo cidade-avenida e sua grande importancia na integracdo das regides leste e
oeste. O aumento da populacdo e suas necessidades por deslocamento refletem
diretamente sobre o trafego na avenida Bardo do Rio Branco, isso ocorre pela
impossibilidade ou inviabilidade de ndo utiliz&-la. De certa forma, esta dependéncia
gerada por estas questdes podem justificar as inUmeras intervencgdes ocorridas na via ao
longo do tempo, grande parte delas em funcdo do melhoramento do sistema de
transportes no centro urbano.

Na proxima secgdo, contextualiza-se a origem da avenida Bardo do Rio Branco
junto ao inicio da formacao da cidade, relacionando-as intervengdes ocorridas na via que

indicam sua influéncia a cada periodo historico.
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3. AAVENIDA BARAO DO RIO BRANCO: DOS TRACADOS AOS PLANOS
URBANOS

Os marcos historicos ou de intervencdes relacionados a seguir foram os
considerados mais influentes no processo de formacéo e desenvolvimento do centro
urbano da cidade de Juiz de Fora. Em sua maioria estdo relacionados diretamente com
avenida Bardo do Rio Branco, entretanto, alguns outros se relacionam ou contribuiram

de forma indireta e portanto s&o pertinentes sua abordagem.

3.1 AMARGEM DIREITA DO RIO

A criacdo da avenida Bardo do Rio Branco ocorre muito antes do processo de
urbanizacdo vivenciado no Brasil, visto que sua formacdo acontece na primeira metade
do século XIX, com a criacio da Estrada do Paraibuna datada de 1836. E quando a,
entdo, fazenda do Juiz de Fora deixa a dependéncia do “Caminho Novo” abandonando a
passagem pelo morro da Boiada, do outro lado do rio, seguindo a rota pelo Graminha,
projetada por Henrique Halfeld. Iniciando, assim, a formacdo do centro urbano desta
cidade na regido em que se estabeleceu a margem direita do rio (OLIVEIRA, 1966, p.
10).

3.1.1 O surgimento: contexto da construcao.

Desde que Henrique Halfeld iniciou a construcdo da Estrada do
Paraibuna, de cujo trajeto na localidade resultou a sua primeira via
publica — a majestosa avenida Rio Branco — a principio chamada rua
Principal e depois rua Direita, foi deixada em abandono a margem
esquerda do Paraibuna, por onde passava a antiga estrada, sendo
desprezada, consequentemente, a varzea onde se achava a “Fazenda
Velha”. O arraial que poucos anos depois devia ser elevado a vila,
comecou a formar-se a margem da nova estrada como foi dito, bem
distante do lugar chamado Juiz de Fora, e com outro nome — Santo
Antdnio do Paraibuna(...) (OLIVEIRA, 1966, p.19).
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A imagem a seqguir foi retirada do livro “Historia de Juiz de Fora” de Paulino
de Oliveira que, segundo o autor, estd em consonancia com numerosos documentos

existentes a época, sendo este desenho esclarecedor dos seguintes fatos relacionados:

a) que o Caminho NoOvo jamais atingiu, na regido do “sitio Juiz de
Fora”, a margem diretita do rio, onde surgiu, bem distante dela, a
cidade do Paraibuna; b) que a Unido e IndUstria aproveitou para sua
estrada varios trechos da estrada do Paraibuna, na margem direita do
rio, e do Caminho Novo, rumo a Rio Novo. Deve ser observado néle,
guando ao Caminho N6vo, que a E. F. Leopoldina o utilizou também
(n° 1) e que seu primitivo tragado (n° 2), sé citado por Antonil — hoje
irreconhecivel — foi abandonado, sendo substituido pelo que atinge a
fazenda do Ribeirdo (n° 3), por onde passaram Saint-Hilaire e o0s
demais viajantes que visitaram Minas antes da existéncia da estrada do
Paraibuna (...) (OLIVEIRA, 1966, p. 54).
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Figura 7- Relagéo vila X estradas.
Fonte: (OLIVEIRA, 1966, p.55).

Para melhor entendimento do desenvolvimento desta regido nos diferentes
tempos, aqui apresentados, e comparacdes com as demais imagens, apresentadas no
decorrer desta pesquisa, foram elaborados alguns redesenhos modificando suas posic¢oes

em relacdo ao norte magnéetico, reorientando-o para cima.
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No redesenho apresentado a seguir destaca-se o desvio (Estrada do Paraibuna
de 1836) do Caminho Novo (1705) em dire¢do & Graminha e Alto dos Passos, passando
pela atual avenida Bardo do Rio Branco (rua “Principal”), o que intensificava o uso da
nova avenida. Ainda, observam-se as relacGes da avenida com as estradas existentes a

época de inauguracdo da estrada Unido e Industria (1861).
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Relacéo entre as principais vias da cidade no ano de 1861.
Fonte: (OLIVEIRA, 1966, p.55).
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Paulino de Oliveira descreve o engenheiro alemé&o, Henrique Halfeld, como
sendo o principal fundador da cidade. Segundo ele, em virtude do projeto e construgéo
da Estrada do Paraibuna, que passava pela avenida Bardo do Rio Branco, rumo a
Graminha, intensificou-se propositadamente o uso da via por onde se desenvolveria o
centro urbano da cidade. Sobre a relevancia desta avenida para a formagédo da cidade

naquele periodo, o autor destaca:

(...) tendo a cidade florescido no Alto dos Passos e ndo na Varzea do
Juiz de Fora, do outro lado do rio, 0 que s6 aconteceu por causa da
nova estrada aberta por Halfeld (avenida Rio Branco), a margem da
qual ele construiu o prédio que serviu mais tarde para as sessdes da
Camara Municipal, de onde, bifurcando a ela, descia um caminho que
foi a rua Califérnia, depois rua Halfeld (OLIVEIRA, 1966, p.18).

Ainda sobre esta regido, Albino Esteves, outro grande historiador desta cidade,
relata a importancia desempenhada por este trecho da avenida e as expectativas

vivenciadas neste periodo, assim o descrevendo:

Em verdade foi na graciosa collina que mais tarde se denominou —
Alto dos Passos — a fundacdo dos primeiros elementos da futurosa
cidade mineira. Dali, como é facil observar nossa urbs para seu
caminhar triumphante o rumo do norte, assignalando o roteiro seguido
por marcos de edificacdo, mais a mais elegantes e Uteis, segundo as
exigencias progressivas das organizagdes novas e sadias (ESTEVES,
1915, p.159).

A imagem a seguir é de um desenho, sem autor especificado, que se encontra
no Arquivo Histdrico da Prefeitura de Juiz de Fora, um importante documento pelo qual
se retrata a situacdo da Estrada do Paraibuna em 1847, onze anos depois de sua criacao,
ja préximo ao ano de emancipacdo da cidade. Esta presente a estrada do Graminha

(desvio do “Caminho Novo”) que dava acesso a, entdo, rua Principal.
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Figura 9 - Desenho da Estrada do Paraibuna, 1847. Fotografia do autor.
Fonte: Arquivo Historico da Prefeitura de Juiz de Fora/MG.

Com o desenvolvimento da Estrada do Paraibuna, surgiram cada vez mais
cidaddos de prestigio investindo em novas edificacfes ao longo da via, 0 que favorecia
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0 crescimento do novo povoado e como consequéncia aproximava-se da possibilidade
de sua emancipagdo. Apods 14 anos de formacdo desta estrada e sua forte influéncia ao
arraial, no dia 31 de maio de 1850, foi sancionada a Lei n°® 472 Art. 8° determinando a
elevacdo de arraial a categoria de vila, dando-lhe a denominacdo de Vila de Santo
Antbnio do Paraibuna (BASTOS, 2004, p.159).

O desenho a seguir € um dos mais importantes documentos que registram a
historia de formacao da avenida, o Tracado de Henrique Halfeld (1853). Por ele se teve

origem da avenida Bardo do Rio Branco.

){ ; (—/';_) ﬁy.\"

Figura 10 - Tracado de Henrique Halfeld, 1853. Fotografia do autor. 7
Fonte: Arquivo Histdrico da Prefeitura de Juiz de Fora/MG.

A imagem foi redesenhada a seguir, destacando as principais vias e elementos
existentes que possam ser esclarecedores ou servir de referéncias na comparacdo do
espaco aos demais tempos apresentados. Nota-se uma linha reta na parte inferior
esquerda da imagem registrando a “Estrada actual”, em sentido norte-sul. Neste local foi
executada exatamente como projetada a avenida principal da cidade, mantendo-se nesta

conformacao até os dias atuais.
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Figura 11 - Redesenho de Tiago G. Ribeiro (2015) a partir de imagem do original. Tracado de
Henrique Halfeld, 1853.
Fonte: Arquivo Historico da Prefeitura de Juiz de Fora/MG.

Com a execugdo do novo tragado a avenida se desenvolveu, talvez o primeiro
sinal de urbanizacdo desta cidade tenha sido em 1856 quando a Cémara municipal
voltou suas atencbes a todos os melhoramentos que significavam desenvolvimento,
tanto dos aspectos estéticos e funcionais como os de suas condi¢des higiénicas. Neste
ano vinham sendo abordadas as necessidades da populacao, dentre elas: a criagdo de um
matadouro oficial, um mercado, pontes, pontilnGes e as obras relacionadas a principal
avenida como o seu calcamento, ajardinamento e iluminacdo (OLIVEIRA, 1966, p.33-
34).
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Sobre esta fase de inicio dos calgamentos da avenida, o autor Paulino de
Oliveira relata algumas indicagdes feitas por vereadores que sinalizavam o0s anseios

pelos processos relativos a urbanizacao.

Naquele tempo, qualquer melhoramento que se pensasse realizar para
embelezamento da cidade tinha que ser iniciado na avenida Rio
Branco, primitivamente conhecida como Estrada do Paraibuna,
chamada depois rua Principal e mais tarde rua Direita. Numa
indicacdo apresentada & Cémara, diziam os vereadores Capistrano
Barbosa e Morais e Castro: “Tendo se tornado notoriamente
reconhecida a necessidade de fazer-se o calcamento da rua principal
desta cidade em tdda a sua extensdo e considerando-se que esta rua
constitui parte da Estrada do Paraibuna, que pela lei respectiva é
reputada Estrada Provincial, indicamos que se represente a
Assembléia Provincial a necessidade de proceder-se quanto antes ao
dito calgamento pelo sistema Mac Adam ou pelo que foér mais
conveniente, pedindo-se a consignacao da quantia necessaria para ésse
fim” (OLIVEIRA, 1966, p. 34-35).

Na imagem a seguir temos a primeira planta da cidade, levantada e
desenvolvida pelo engenheiro Gustavo Dodt em 1860, aprovada pelo Governo
Provincial em portaria de 18 de julho deste ano (OLIVEIRA, 1966, p.65).
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Figura 12- Planta da cidade de Gustavo Dodt, 1860. Acervo: autor.
Fonte: Arquivo Histérico Prefeitura de Juiz de Fora/MG.
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Apresenta-se a seguir um redesenho, reorientado (norte-sul), destacando-se o
arruamento que tinha como protagonista a principal avenida, a época, “Rua Direita” a

partir da qual partiam as transversais.
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Figura 13 - Redesenho de Tiago G. Ribeiro (2015) a partir de imagem do original. Planta
da cidade de Gustavo Dodt, 1860.
Fonte: Arquivo Histérico da Prefeitura de Juiz de Fora/MG.
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Em 1867, observa-se, mais uma vez, a iniciativa de melhoramento da avenida

com o seu calcamento:

Pela Lei Provincial n° 1.393, de 1867, a Camara Municipal foi
autorizada a contrair um empréstimo para o calgamento da rua Direita,
que, de fato, como declarou Burton, viajante inglés gque esteve em Juiz
de Fora em 1968, estava sempre poeirenta ou enlameada. Feito o
orcamento pelo engenheiro Audemars, da Unido e Inddstria, baseado
na planta de Dodt, a Camara oficiou a varios capitalistas do
Municipio, indagando-lhes sobre a possibilidade do fornecimento da
guantia necessaria e, como nada conseguisse por ésse meio, mandou
imprimir titulos, ao que parece sem juros, do valor de cem mil réis,
gue ia expedindo na proporgdo das necessidades (OLIVEIRA, 1966,
p.98).

Um fato marcante para a cidade no periodo de desenvolvimento do centro
urbano foi a declaracdo de Richard Burton sobre a avenida principal em sua passagem
pelo municipio no ano de 1868. Declaradamente este viajante, que também foi consul
da Inglaterra em Santos, ndo viu Juiz de Fora com simpatia e publicou em seu livro
“Viagens aos Planaltos do Brasil”: “Juiz de Fora ¢ uma uUnica rua, ora poeirenta, ora
enlameada, ou melhor, uma estrada, ao longo da qual se alinham pares de palmeiras.
Seu unico mérito ¢ a largura.” Contudo, nesta época ja existiam na cidade vias publicas
devidamente tracadas, onde se viam edificios caracteristicos de centros urbanos
(OLIVEIRA, 1966, p.121).

De acordo com Oliveira (2006), na época desta visita, a avenida principal devia
ser de fato uma via publica poeirenta e enlameada. Entretanto, a Lei Provincial n® 1.193,
de 21 de novembro de 1871, autorizava a Camara Municipal a contrair um empréstimo
destinado a execucdo do calcamento numa faixa central de cinco metros de largura e
1.782 metros de extensdo, que se iniciava no Largo do Riachuelo e terminava no Alto
dos Passos (OLIVEIRA, 2006, p.107).

Relatou-se nesta secdo o contexto de formacdo da avenida Bardo do Rio
Branco que se iniciou com a criacdo da Estrada do Paraibuna em 1836, uma alteracdo
do “Caminho Novo” proposta por Halfeld. Esta nova rota adquire grande importancia
na historia por ter sido a principal responsavel pela formacdo do centro urbano na area

onde se estabeleceu.
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3.2 SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO

Até entdo os fatos apresentados sobre a avenida e a cidade se trataram de
caracteristicas de suas formacoes, tentativas de melhoramento da qualidade do ambiente
urbano através de algumas acbGes, mas nada que pudéssemos entender por
transformacdes. Nesta secdo, iniciaremos a abordagem das intervencdes que marcaram a
paisagem da avenida e do espaco publico. Neste sentido, as transformacdes mais
significativas na avenida ocorreram em sua maioria relacionada ao sistema de

transportes, visto que o centro urbano se desenvolveu em funcao dela.

3.2.1 A soberania dos bondes.

O sistema de transporte tem importante funcdo na fluidez e mobilidade da
populacdo no interior das cidades, constituindo-se em um tema central da politica
urbana. A politica de transporte tem como elemento fundamental o equilibrio da
evolugéo do espago interurbano e intraurbano (DEAK; SCHIFFER, 2010, p.128).

A Historia do transporte coletivo urbano na cidade inicia-se no ano de 1880, no
qual foi instalado uma Companhia de Bondes, denominada Bondes de Juiz de Fora, com
o fim de transportar passageiros e cargas dentro da cidade (ESTEVES, 1915, p.71).

Realizado através dos bondes de tracdo animal por uma concessdo feita pelo
Governo Provincial aos empresarios Eduardo Baptista Roquete e Félix Schmidt, como
relata Paulino de Oliveira (1966):

Tendo constituido em 1880 uma emprésa para exploracdo do servico
de bondes por tracdo animal na cidade, os srs. Félix Schmidt e
Eduardo Batista Roquete Franco, em requerimento enviado & Camara
Municipal, em data de 12 de novembro, solicitaram “licenca para
assentarem trilhos na rua Direita sobre 0 macadame e nas demais ruas
e suburbios onde forem necessarios, a juizo dos suplicantes ou da
companhia que se organizar”, requerimento que foi deferido a 16 do
mesmo més e ano (OLIVEIRA, 1966, p. 127-128).

O sistema inaugura-se em 15 de novembro de 1881, com o trafego de dois

bondes e 29 viagens diarias. A linha servia as ruas da Imperatriz (atual rua Marechal
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Deodoro), Halfeld, Comércio (atual rua Batista de Oliveira), Espirito Santo e Direita
(atual avenida Barédo do Rio Branco) (ESTEVES, 2015, p.71).

Percebemos a rua Direita ja surgindo como protagonista no sistema de
transportes, sendo a utilizacdo dos bondes como o Unico meio de transporte coletivo da
cidade feita por mais de sessenta anos e com grande serventia aos bairros centrais.
Segundo Menezes (2011, p.7), a geografia das linhas existentes revelava a estrutura
urbana da cidade, o espaco, cada vez mais, complexo na area central e 0 processo de
formacéo dos bairros mais afastados e ainda ndo urbanizados.

Ndo s6 o transporte se desenvolvia, as técnicas de organizagdo urbana
acompanhavam as novas necessidades da sociedade e também no ano de 1881 foi
desenvolvida uma nova planta cadastral da cidade. Tal planta suscitou grande debate na
Camara, como ja havia acontecido com a de Dodt em 1860, mas, por fim, foi aceita em
1883. Entretanto, nesta nova planta ndo constava o nome de quem a realizou. O
destaque mais relevante deste documento foi uma “relagdo nominal dos proprietarios
cujas casas se acham na planta da Cidade de Juiz de Fora — 1883”. Planta assinada pelo
Dr. Uchba Cavalcanti e na qual a avenida Bardo do Rio Branco, ainda como rua Direita,
teve 155 casas identificadas ao longo de sua extensdo, que ia do Largo do Riachuelo
(hoje de mesmo nome) ao Lamagcal (atual bairro Bom Pastor) (OLIVEIRA, 1966,
p.119).

Como uma demonstracdo da preocupacdo de melhoramento das condicGes da
paisagem na avenida, no ano de 1891, o Sr. Francisco Batista de Oliveira faz uma
doacdo a cidade em prol de sua arborizacdo, assim relatando Oliveira (1966):

Por oficio de 18 de marco de 1891, o sr. Francisco Batista de Oliveira,
“no intuito de prestar pequeno servigo de aformoseamento da rua
Direita desta cidade, que inquestionavelmente ndo tem neste estado
nenhuma outra que se lhe aproxime, pela sua beleza e extensdo”,
ofereceu a Intendéncia tédas as arvores de “ficus benjaminus” que se
tornassem necessarias & uniformizacdo de sua arborizacdo, desde o
largo do Riachuelo até o Alto dos Passos (OLIVEIRA, 1966, p.159).
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Rua Direita (Em 1891)

Figura 14 - Paisagem da avenida em 1891.
Fonte: (ESTEVES, 1915, p.328)

PTG 1 3 10

No ano de 1894, ocorrem desapropriacdes necessarias a continuidade da avenida
como no trecho proximo a linha férrea descrito no Album do Municipio:

A resolugdo n. 274 de 16 de agosto de 1894, assim dipoz: “Art. 1° Fica
decretada, por utilidade publica a desapropriagdo dos terrenos da rua
Direita entre o Largo do Riachuelo e a Estrada de Ferro Central do Brasil.
Art. 2° As despesas necessarias para desapropriacao correrdo pela verba
desapropriagdo” (ESTEVES, 1915, p.159).

O inicio do século XX presencia uma grande obra que marcaria 0 seu tempo na
paisagem da avenida, a criacdo do Parque Halfeld. No quinto capitulo do livro “Historia de
Juiz de Fora” de Paulino de Oliveira, intitulado “ATENAS MINEIRA”, o autor relata que
neste periodo surgiu uma série de publicacBes que visavam o desenvolvimento da cidade
sob todos os aspectos, destacando o Parque Halfed como um importante elemento neste

Processo.

(...) a cidade continuava progredindo. Novas fontes de rendas eram
criadas e novos empreendimentos coroavam os esforgos da
administracdo municipal e da iniciativa particular em prol do seu
engrandecimento. Dentre estes Ultimos deve ser destacado o gesto do
coronel Francisco Mariano Halfeld oferecendo-se para dirigir e
custear as obras de remodelacdo do jardim da praca municipal, que
pela Resolugdo n°® 472, de 31 de julho de 1901, recebera seu nome
(OLIVEIRA, 1966, p.189).
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N
Figura 15 - O Parque Halfeld (1901). Acervo: Hugo Oliveira de Almeida.
Disponivel em:  <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1185013>
Acesso em: 22 jun. 2015.
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Neste trecho, Albino Esteves destaca a importancia do Parque, descrevendo

suas caracteristicas deste modo:

Merece especial mengdo o Parque Halfeld, encravado no coracéo da
cidade, e que é uma generosa offerta do benemerito coronel Francisco
Mariano Halfeld. O parque solemnemente inaugurado no dia 15 de
junho de 1902, abrange grande extensdo de terreno cercado por um
gradil, entre as rua Halfeld, Direita, S. Antonio e Marechal Deodoro.
O logradouro, que possue diversas alamedas em que se encontram
bancos destinados ao publico, tem ao centro um elegante pavilhéo,
que mede doze metros de frente e oito de fundos, encontrando-se ahi a
bibliotheca municipal, caprichosamente mobiliada. (...) Do pavilhéo
parte uma ponte tosca que da entrada a uma casinha rustica de fronte a
qual a uma queda d'agua, que, em seguida, deslisa serena,
atravessando quatro pontes rusticas. (...) O Parque esta repleto de
formosa vegetacdo e possue raros especimens. E incontestavelmente
um dos mais belos logradouros do estado de Minas” (ESTEVES,
1915, p.168-169).

A cidade se desenvolvia estruturalmente e financeiramente, salientando a

necessidade de materializar esse sucesso. Naquele momento a criacdo do parque ja
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apresentava 0s anseios de uma sociedade e de seus governantes pela melhoria na
qualidade dos espagos urbanos.

No tocante ao sistema de transportes, como ocorrido em Séo Paulo no final do
século XIX, onde por conta da difusdo da energia elétrica, os bondes elétricos ficaram
responséveis pela maioria dos deslocamentos necessarios a cidade em crescimento.
Também, sendo a principal infraestrutura transformadora de sua imagem naquele
periodo. Junto a esse novo sistema vieram, ainda, as melhorias urbanas, reforma das
vias, criacdo de espacos publicos e a consequente valorizacdo das terras centrais
(PARTEZANI, 2010, p.83).

O mesmo ocorre em Juiz de Fora, no inicio do século XX,quando se d& a
passagem do sistema dos bondes de tracdo animal para os elétricos, fato histérico
marcante ao desenvolvimento do sistema de transportes desta cidade, que também
trouxe consigo novas melhorias urbanas. De acordo com Oliveira (1966), os bondes
elétricos, aproveitando as mesmas linhas, foram inaugurados em 1906.

A avenida continuou seu processo de desenvolvimento e, em 1912, foi
declarada como a mais antiga estrada de rodagem do municipio, com sua extensdo

oficializada naquele momento em 3.550 metros:

Vae do largo do Riachuelo a chacara do finado Bardo de Aquino,
proximo ao Asylo de Mendigos (Lamagal). A Avenida Rio Branco,
assim agora denominada por forga da Resol. 672 de 18 de outubro de
1912, é a velha rua Direita e ainda a mais antiga estrada de rodagem; é
a primeira em edade que possue Juiz de Fora. E de 3.550, 0 numero de
metros em extensdo (ESTEVES, 1915, p.159).

Alguns fatos marcam a histéria somente na memoria, mas sdo tambem
pertinentes de serem revisitados, como por exemplo, a mudanca de nome. A sociedade
vinha acompanhando as noticias do estado de satde do diplomata Bardo do Rio Branco,
quando em fevereiro de 1912, recebe com pesar a noticia de seu falecimento. Alguns
dias depois de sua morte, o prefeito da cidade decretou a mudanca de nome da avenida
Central, entdo, rua Direita, para avenida Bardo do Rio Branco.
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Figura 16, 17, 18 — Noticias do Jornal DIARIO MERCANTIL dos dias 11, 15, 16 de fevereiro
de 1912. Mudanga do nome avenida. Fotografia: Carina Folena Cardoso.
Fonte: Jornal Diario Mercantil, 1912
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A rua Direita, por forca da resolugdo 672 de 18 de outubro de 1912, foi entdo
denominada a avenida Bardo do Rio Branco (ESTEVES, 1915, p.159). A partir de
1912, a cidade vivenciou, segundo Oliveira (1966, p.211), uma “Nova Era de
Prosperidade”, @ medida que as arrecadacfes municipais aumentavam. Dando
continuidade ao desenvolvimento estrutural da cidade, observa-se a criacdo dos parques
e espacos publicos ao longo da avenida, que conferiam qualidade aos usuarios como o
Parque Halfeld. A cidade recebeu, em 1912, na administracdo do Dr. Oscar Vidal, mais

um espaco publico destinado a permanéncia com qualidade, o Largo do Riachuelo.

Largo Riachuelo, ajardinado tendo ao centro o busto do com
mendador Mariano Procopio Ferreira Lage. A sua inauguracdo
verificou-se a 12 de maio de 1912, na presidencia Vidal (ESTEVES,
1915, p.168).
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Figura 19, 20 21 - Noticias do jornal DIARIO MERCANTIL dos dlas 09 e 12 de maio de
1912. O jardim do Largo do Riachuelo e Homenagem a Mariano Procépio. Fotografia: Carina
Folena Cardoso.

Fonte: Jornal Diério Mercantil, 1912.

O Largo do Riachuelo esta situado entre a rua Direta (atual avenida Bardo do
Rio Branco), rua da Gratiddo (atual avenida dos Andradas), avenida Quinze de
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Novembro (atual Getulio Vargas), rua Benjamim Constant, rua Sdo Sebastido e rua
Robertos de Barros.

De acordo com Oliveira (1966), at¢é o ano de 1916, nenhuma das
administracdes municipais tinham se mostrado favoraveis a introducao de calgcamentos
em paralelepipedo na cidade. As propostas apresentadas & Camara eram arquivadas com
a alegacdo de que as despesas estariam fora do orcamento e 0 povo deveria aceitar
qualquer tipo de pavimentacdo oferecido: macadame, pé-de-moleque ou simples
ensaibramento. Qualquer um que evitariam ou diminuiriam os atoleiros que se
formavam na estagdo chuvosa. Neste contexto, 0 autor ressalta o sucesso da
administracdo da época, assim descrevendo:

(...) constituiu um sucesso administrativo a primeira pavimentacéo desse
tipo que se féz em Juiz de Fora — a principio, na ruaHalfeld e em seguida
na avenida Rio Branco, transformada em “boulevard”, com canteiros de
cada lado. Mas, enquanto calgava a paralelepipedos as ruas do centro da
cidade, a administracdo ndo desprezava as mais afastadas, dotando de
pavimentacdo a pedras poliédricas as que ndo haviam ainda recebido
qualquer espécie de calcamento ou reformando o daquelas que tinham em
mas condicOes (OLIVEIRA, 1966, p.213).

A avenida se mantém como principal estruturadora do centro urbano que se
desenvolvia e com isso a busca por melhorias tornava-se recorrente, como o alargamento de

alguns trechos, conforme destacou o jornal “Diario Regional” dos anos de 1917/1918:

ds municipa

Figura 22, 23 - Noticia do jornal DIARIO MERCANTIL de 28 de marco de 1916. Reforma do
calcamento. Fotografia: Carina Folena Cardoso.
Fonte: Jornal Diério Mercantil, 1917/1918.

Iniciadas na segunda metade do ano de 1917, as obras na porcéao sul da avenida,
proximo ao local denominado Lamacal (hoje Bom Pastor), incluiam aterros e
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terraplanagens, tendo como finalidade o melhoramento estético e funcional. Visto que,
neste trecho eram comuns os alagamentos e atoleiros que por ali se formavam,
principalmente nas estacfes chuvosas.

O sistema de transportes coletivos formado pelos bondes manteve-se soberano até
o fim da década de 1960, mesmo que 0s anseios pela associacdo com os 6nibus tenham se
iniciado ainda na década de 1940, como veremos na sec¢ao seguinte.

3.2.2 Dividindo as responsabilidades.

No momento em que as cidades vivenciavam os reflexos da Segunda Guerra
Mundial, os efeitos negativos também se abatiam sobre Juiz de Fora. Segundo Oliveira
(1966), houve nesse periodo uma quase completa paralisagdo de alguns negdécios,
devido principalmente a falta de transportes. A liberacdo de gasolina para veiculos
particulares ficou interrompida, diminuindo consideravelmente o trafego nas vias
publicas. Elevou-se o custo de vida pela escassez de produtos de primeira necessidade,
reduziram-se as construgfes pelo encarecimento dos materiais e da mao de obra.
Entretanto, na contramao deste processo, o parque industrial foi o setor que se salvou
daquela situacdo, atingindo o seu mais alto grau de producdo, funcionando
continuamente dia e noite, fortalecendo a demanda por transportes. Contudo, este
periodo de efeitos negativos ndo se perdurou e logo o movimento de veiculos se

restaurou. Conforme relata o autor:

(...) Terminada a guerra, cessou em seguida o racionamento da
gasolina, voltando aos poucos a cidade a apresentar grande
movimento de tais veiculos, movimento que cada vez mais se
intensifica, ndo apenas na zona urbana, mas também em todas as
estradas que ligam Juiz de Fora aos seus Distritos e aos Municipios
vizinhos, melhoradas umas e outras pelo Poder Municipal, pelo
Estado ou pela Unido. A cidade, porém continuou por algum tempo
servida apenas, em matéria de transporte coletivo, pelos bondes da
Cia. Mineira de Eletricidade, obrigando a longas caminhadas, como
dantes, os moradores dos bairros até onde ndo chegaram os trilhos
daquela emprésa. Foi entdo que, antes de ser prefeito e numa
demonstracao de arrjo, o dr. Dilermando Cruz Filho, compreendendo
que 0 progresso désses bairros dependia de transporte rapido, se
dispds a estabelecer, a titulo de experiéncia, uma extensa linha urbana
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de 6nibus, ligando um extremo da cidade a outro, isto é de Benfica a
Vila Ideal (OLIVEIRA, 1966, p.290-291).

No fim da década de 1940, iniciavam-se 0s movimentos para que o transporte
coletivo urbano nédo se restringisse somente aos bondes, mas sim, por uma associagéo
entre os bondes existentes e os novos Onibus de transporte urbano.

O mapa a seguir € de autoria do historiador-pesquisador norte-americano,
Allen Morrison, que dedicava-se a reunir documentos sobre os bondes na Ameérica
Latina. Autor de varias publicagdes sobre o assunto, dentre elas, “The tramways of
Brazil: a 130-year survey” de 1989. A historia dos bondes em Juiz de Fora esta incluida
em seus estudos, pelos gquais temos uma boa compreensdo da situacdo vivenciada no
periodo de existéncia deste tipo de transporte na cidade. Com data de 1964, o mapa que
segue esclarece a situacdo do sistema de bondes na cidade, destaca-se o protagonismo
da avenida Bar&o do Rio Branco e o importante papel de distribuigdo do eixo norte-sul.
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Figura 24 - Rota dos bondes, situagdo em 1964.
Disponivel em: <http://www.tramz.com/br/jf/jfm.ntml>. Acesso em: 21 jan. 2015.
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Acompanhando o mapa, saindo do sul para o norte pelo bairro Alto dos Passos,
o0 percurso dos bondes iniciava-se pela rua Moraes e Castro em direcdo a avenida Bardo
do Rio Branco, onde grande parte do percurso do bonde estava contido. Servindo ao
bairro Sdo Mateus (a oeste) pela rua Oswaldo Aranha, logo em seguida atravessava todo
0 centro para adentrar ao bairro Morro da Gléria (a oeste) chegando ao Mariano
Procopio, onde bifurcava para os bairros Santa Terezinha (a oeste) ou Manoel Honério
(a leste). Para isso acessava-se novamente a avenida Bardo do Rio Branco pela rua
Agassis até a rua Governador Valadares, pela qual seguia até o bairro Bonfim.

Percebemos que os bondes atendiam a uma grande parte do centro urbano.
Tendo a avenida Bardo do rio Branco como a mais extensa via de sua rota, 0 bom
funcionamento do sistema dependia do livre fluxo da principal avenida. Na
administracdo do prefeito Ademar Rezende de Andrade, 1964-1966, avenida teve um
trecho interrompido por obras e isso acarretou em grande transtorno ao sistema de
transporte coletivo e seus Usuarios.

Foi assim que mais uma importante intervencdo ocorrida na avenida Bardo do
Rio Branco ganhava destaque, a abertura para a passagem da entdo avenida
Independéncia no inicio da administracdo do Prefeito Itamar Franco, no ano de 1967.
Este cruzamento se tornou um dos principais da area central, tendo em vista que avenida
Independéncia (atual Itamar Franco) é hoje em dia uma das principais vias responsaveis
pelo eixo leste-oeste.

Com a alegacdo de falta de recursos, a Prefeitura do municipio vinha
protelando esta obra por algum tempo, acarretando um grande prejuizo ao sistema
viario. Durante sua campanha Itamar Franco divulgava a necessidade do acontecimento
desta obra, foi entdo que no dia de sua posse ele propds a reabertura da avenida Bardo
do Rio Branco em 24 horas (ZAGHETTO, 2012, p.83).

Em sua histéria urbana, a cidade ainda ndo vira tal concentracdo de
dragas, tratores, caminhdes pesados, uma montanha de sacos de
cimento, varas de ago e ferramentas de todo tipo. Trabalhadores
exibiam forte ansiedade enquanto corriam atras dos engenheiros em
busca de orientagdo. Uma operacdo de guerra naquele Dia D urbano
(ZAGHETTO, 2012, p. 85).
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Figura 25 - Obra de raberua da avenida Bardo do Rio Banco.
Disponivel em: <http://www.ufjf.br/revistaa3/files/2014/02/small_youblisher.com-183638-
Revista_A3_01_56_61.pdf>. Acesso em: 05 jan. 2016.

Retomando ao ambito administrativo e mais especificamente as questdes
relacionadas ao sistema de transportes, as preocupagdes com a situacdo dos bondes
aumentavam. Nesse sentido, em uma escala federal, o governo criou, em 1965, o Grupo
Executivo de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT), com a finalidade de gerir
0 sistema de transportes das cidades no Brasil e mais, especificamente, os bondes em
Juiz de Fora.

No fim da década de 1960, os bondes ja ndo atendiam suficientemente o
crescente nimero de usuérios e as condi¢des topogréficas inviabilizavam a ampliacdo
desse sistema para as areas mais ingremes, onde 0 servi¢o de transporte publico passou
a ser oferecido pelos dnibus. Quando estes 6nibus chegavam a avenida Bardo do Rio
Branco, circulavam pelas laterais, deixando o centro reservado aos bondes. O aumento
da frota desses dnibus associado a permanéncia dos bondes na area central resultou na
eliminacdo da arborizacdo e no asfaltamento de todas as faixas de rolamento da via
(SETTRA, 2010).


http://www.ufjf.br/revistaa3/files/2014/02/small_youblisher.com-183638-Revista_A3_01_56_61.pdf
http://www.ufjf.br/revistaa3/files/2014/02/small_youblisher.com-183638-Revista_A3_01_56_61.pdf
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A associacdo entre bondes e Onibus no transporte urbano da cidade néo foi
duradoura. A manutencdo dos bondes tornou-se um problema para a administragdo
publica e vinha sendo feita por algum tempo pela “canibaliza¢do”, uso de pecas das
maquinas paradas. O servi¢o chega ao fim, em 11 de abril de 1969, desativado pelo
entdo prefeito Itamar Franco, que mesmo se dizendo relutante a esta deciséo, declarou a
impossibilidade de manté-lo em funcdo da falta de pecas de reposicdo (ZAGUETO,
2012, p.109). O fim dos bondes simbolizou uma ruptura nos padrbes do transporte
coletivo. Neste periodo, as cidades tinham fortes influéncias internacionais que
indicavam as inovagdes e norteavam as decisdes. A administracdo da cidade sinalizava

a prioridade aos 6nibus de transporte pablico urbano.

3.2.3 A preocupacdo com a paisagem.

Na década de 1970, com retirada dos bondes na avenida Bardo do Rio Branco,
a separacao das pistas na area central se dava por “gelos baianos”, com o propoésito de
serem facilmente removiveis para os desfiles das Escolas de Samba. Entretanto, o
resultado foi a paisagem urbana comprometida, se tornando pouco atrativa e a cidade
perdeu suas referéncias de urbanizacdo, que identificavam pioneirismo e dinamismo
(SETTRA, 2010). Em um periodo que a politica nacional atravessava uma fase
conturbada, a cidade vivenciou um cenario urbano que refletia as administracfes
publicas. A imagem a seguir é bem significativa deste periodo, através dela identifica-se
a paisagem pouco atrativa de uma regido conflituosa, onde pedestres, carros de passeio

e 0s Onibus de transporte coletivo urbano disputam o espago.



Figura 26 - Trecho da avenida em 1978.
Fonte: Acervo da Secretaria de Transportes e Transito — SETTRA/JF.

Uma intervencdo significativa, sobretudo para o sistema de transportes da via
foi a abertura da “Garganta do Dilermando”. Tratou-se de uma continuagdo na porcéo
norte da avenida que dava acesso direto aos bairros do nordeste, Bandeirantes, Grama e
Filgueiras, além de uma das estradas de acesso a cidade, a MG-353, sem a necessidade
de transitar pelo bairro Santa Terezinha, a noroeste (PREFEIRURA DE JUIZ DE
FORA, 2016).

A dificuldade desta obra era devida a cota elevada de inclinacéo do trecho, fato
que fez Dilermando optar por deixa-la no nivel até onde foi possivel abri-la,
permanecendo sem uma ligacdo direta pela avenida Bardo do Rio Branco. Foi, em 1968,
que o prefeito Itamar Franco (mandato: 1967-1970) decidiu retomar a obra e finalmente
estender a avenida para além da “grota dos macacos”, como era popularmente
conhecida esta regido montanhosa. Alguns estudos de viabilidade técnica e econémica
solicitados pelo prefeito foram feitos rapidamente e a “Garganta” finalmente foi aberta.
Entretanto, sua conclusdo ficou para a administragdo que o sucedeu, 0 engenheiro
Agostinho Pestana (1971-1972) (ZAGHETTO, 2012, p.132-134).
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“Garganta do Dilermando” jd estd entregue ao trdfego.

Figura 27 - Inauguracdo da “Garganta do Dilermando” — 1972. Acervo: Ramon Brandé&o.
Disponivel em: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1185013&page=>. Acesso
em: 12 jan. 2016.

Somente no fim na década de 1970, que alguns fatos comegcavam a demonstrar
a preocupacdo com a qualidade da paisagem e do espaco urbano. Eles refletiam um
anseio por melhora, com a busca por profissionais que contribuissem no
desenvolvimento com qualidade.

A inauguracdo do calcaddo da rua Halfeld, situada no coragéo da cidade,
anteriormente Rua da Califérnia, se deu no ano de 1975, como um dos pioneiros na
pedestrianizacdo de ruas brasileiras. Tornando-se solu¢do de problemas em vias de
grande movimento e conflito entre trafego de veiculos e pedestres (FONSECA, 2012,
pp.96; 101).
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Figura 28, 29 - Inauguracdo do Calcaddo da Rua Halfeld — 1975. Acervo: Jose Leite.
Disponivel em:  <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1185013&page=1>.
Acesso em: 12 jun. 2015.

Em 1979, como exemplo de mais uma manifestacdo da preocupacdo na
qualidade dos espacos publicos, o Parque Halfeld passou por uma reestruturacdo, com
um projeto paisagistico assinado por Rosa Grena Kliass, paulista, arquiteta e paisagista.
Considerada uma das mais importantes na histéria do paisagismo brasileiro moderno.
Dentre outras obras, Rosa foi responsavel pelo projeto de reforma do Vale do
Anhangabal e o projeto paisagistico do Parque da Juventude, ambos na cidade de Sao
Paulo. Seu trabalho teérico também possui consideravel relevancia, sendo autora do
livro “Parques urbanos de Sao Paulo”.

A contratagdo de profissionais sinalizava uma tendéncia de melhoramento na
vivéncia do espaco urbano, tanto nos aspectos funcionais como estéticos, sobretudo na
avenida Bardo do Rio Branco. Nesse sentido, a proxima secdo trata das propostas e

execucdes ocorridas na cidade.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Vale_do_Anhangaba%C3%BA
https://pt.wikipedia.org/wiki/Vale_do_Anhangaba%C3%BA
https://pt.wikipedia.org/wiki/Parque_da_Juventude
https://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Paulo_%28cidade%29
https://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Paulo_%28cidade%29
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3.2.4 Solucgdes funcionais e paisagisticas.

Em um breve panorama sobre a situagdo do urbanismo no Brasil, Brito (2006,
p.222) afirma que mesmo as cidades ja fazendo parte da paisagem social do pais desde o
periodo colonial, foi somente na década de 1960 que a populacdo urbana tornou-se
superior a rural.

O répido processo de urbanizacao teve o0 seu auge de crescimento da populacao
urbana entre os anos 1950 e 1970, tornando-se fundamental para mudancas estruturais
na sociedade brasileira. Em uma escala global, Choay (2003, pp.3-4) aponta que € a
partir da Revolucdo Industrial que se inicia um impressionante crescimento demogréafico
nas cidades e impulsiona a transformacdo dos meios de producdo e transporte,
culminando no surgimento de novas formas urbanas. Ainda sobre o processo de

urbanizagéo, Lima (2007, p.12) destaca:

Com a sociedade industrial surge uma nova ordem do espa¢o urbano,
gue rompe de forma abrupta com a ordem vigente. O esvaziamento
das areas rurais e a aceleracdo do crescimento demogréafico das
cidades iniciam um processo de urbaniza¢do, com a inversdo das
relacBes entre cidade e campo, em um movimento de concentracao
necessario a realizacdo do modo de producéo capitalista.

Entende-se a urbanizagéo no Brasil como um fendmeno relativamente recente e
diretamente relacionado com um conjunto de mudancas ocorridas na economia, na
sociedade e na politica do pais, a partir da segunda metade do século XX (BRITO, 2006, p.
221). Assim, mesmo com a defasagem de algumas décadas, no periodo em questdo, 0
Brasil se enquadrava neste perfil, onde houve o aumento da aglomeracdo da populacéo,
principalmente a urbana, resultando no aceleramento do desenvolvimento de diferentes
formas de organizacéo espacial.

O acelerado desenvolvimento apresentado por Juiz de Fora, até a década de 1970,
a transformava num centro regional, consequéncia do rapido processo de urbanizagao
acarretando em sobrecarga para a infraestrutura e permanente caréncia em relacdo aos
servigos publicos essenciais, como era 0 caso dos transportes. Sabendo da importancia
desempenhada pelo setor de transportes como um instrumento de organizacao urbana, além
de um agente no fortalecimento das atividades econdmicas, tornou-se necessario a

elaboracéo de estratégias ao melhoramento deste setor (Prefeitura de Juiz de Fora, 1978).
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O ano de 1977 foi marcado pela criagdo do Instituto de Pesquisa e
Planejamento de Juiz de Fora/MG (IPPLAN/JF), acontecimento de forte influéncia no
processo de formacdo e desenvolvimento do centro urbano da cidade. J& em 1978, o
IPPLAN apresenta o Plano Geral de Transportes (PGT), que dentre outras importantes
propostas, destacou-se a criacdo de pista seletiva para 6nibus na avenida Baréo do Rio
Branco. Tal proposta foi efetivada em 1982 e as intervencOes na avenida dali em diante
posicionam-se favoraveis as questfes da estrutura viaria e ao sistema de transportes.

O PGT tinha o objetivo de integrar os meios de transporte ao desenvolvimento
do uso do solo e a implantacdo de suas proposi¢des buscava um aumento dos padrdes de
qualidade oferecidos pelo setor naquele momento. Baseado nas diretrizes preconizadas
pelo Ministério dos Transportes através da Empresa Brasileira de Transportes Urbanos
(EBTU), o PGT enfatizava a utilizacdo do transporte coletivo e da otimizacdo do
sistema viario (PREFEITURA DE JUIZ DE FORA, 1978).

O plano de agéo do PGT ficou dividido em trés etapas inter-relacionadas. O
Plano de Acdo Imediata de Transportes e Transito (PAITT) objetivava a melhoria das
condicdes das capacidades das vias e a seguranca de trafego. Ja o Plano de
Racionalizagdo dos Transportes Coletivos (PRTC), definia-se como um estudo do
sistema de transportes por 6nibus em toda a area urbana, feito através de um diagnéstico
completo e propondo um novo sistema de 6nibus que suprisse as necessidades dos
usuarios. Por fim, o Plano de Transportes a Médio e Longo Prazo (PTMLP),
considerado como a “visdo maior do problema”, tinha como objetivo levar a populacéo
um sistema de transportes que fosse capaz de incentivar uma mudanca de habitos a
favor do transporte coletivo, e ainda, que esse novo sistema fosse planejado para
acompanhar as evolucdes da sociedade e seu crescimento demogréafico, continuando
operando em perfeitas condi¢cdes (PREFEITURA DE JUIZ DE FORA, 1978).

Segundo Menezes (2011), na década de 1970, Juiz de Fora/MG foi incluida no
Centro de Porte Médio (COM), financiado Interamericano (BIRD) e gerenciado pelo
governo brasileiro através do Conselho Nacional de Politica Urbana (CNPU). Esta acéo
atuava nos centros urbanos classificados em porte médio pela sua posicdo geogréfica,
populacdo, importancia socioecondmica, funcdo regional significativa, com o objetivo
de incrementar o seu desenvolvimento focado na estruturagdo de uma rede urbana “mais

equilibrada” (MENEZES, 2011, p.6).
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Com a criacdo do IPPLAN/JF, a cidade demonstrava forte indicio do surgimento

de novos pensamentos, anseios e necessidades de uma populagdo urbana cada vez mais

aumentada, como destaca Menezes (2011, p. 6):

A criacdo do Instituto de Pesquisa e Planejamento de Juiz de Fora —
IPPLAN/JF em 1977 € antes de tudo o resultado do capital cultural
acumulado na cidade, das relacbes da cidade dentro da esfera de
influencia do Rio de Janeiro e da posicdo da cidade dentro da rede
urbana nacional.

Nas figuras a seguir temos 0 esquema proposto pelo IPPLAN, em 1978, da

pista exclusiva para os 6nibus. Trata-se do plano de circulacéo e hierarquizagéo das vias

na area central, com intencdo de reduzir a interferéncia entre os fluxos (6nibus e carros)

0 que proporcionaria fluidez ao transporte coletivo. No primeiro desenho, a seguir,

observa-se um perfil da via mostrando a situacdo existente naquele momento (quatro

faixas para cada sentido) e, no segundo, a situagdo proposta (pista central exclusiva para

0s Onibus de transporte urbano). Na figura 31 tem-se a perspectiva da avenida na

conformacéo proposta.
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Figura 30 - Redesenho de Tiago G. Ribeiro (2015) a partir de figura da Sintese do Plano Geral

de Transportes. Perfil da pista exclusiva para 6nibus.
Fonte: Sintese do Plano Geral de Transportes (Prefeitura de Juiz de Fora, 1978, p.24).



62

PIGURA 3.3 = PERSPECTIVA DA AVENIDA RIO BRANCO = SITUAGKO PROPOSTA

Figura 31 - Perspectiva da situagdo proposta de faixa exclusiva para 6nibus.
Fonte: Sintese do Plano Geral de Transportes (Prefeitura de Juiz de Fora, 1978, p.26).

A implantacdo das principais propostas iniciou-se alguns anos depois, na
década de 1980, que foi marcada pela efetivacdo das obras contidas nas estratégias

elaboradas na década de 1970, fruto de investimentos recebidos pelo municipio:

As diretrizes do Banco Mundial para o financiamento de projetos de
melhorias urbanas em paises do Terceiro Mundo propunham
especificamente gerar impacto sobre a pobreza urbana. Juiz de Fora
recebeu verbas e assessoria técnica para operar sobre trés metas:
investimento em infra-estrutura e servigos urbanos, geracdo de
emprego e renda e melhoria da administracdo puablica. Até o final do
projeto (1984) a cidade efetivamente promoveu uma reurbanizagéo da
area central da cidade, redirecionou novas vias de acesso e
reestruturou o sistema de transportes (MENEZES, 2011, p.6).

Naquele contexto, estas realizacGes indicavam inovacOes e prosperidade a
cidade, como podemos perceber nas imagens, a seguir, obra e inauguracdo de mais uma

de suas grandes transformacdes, o “Mergulhdo”.
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Figura 32, 33 - Obras e inauguragdo do “Mergulhdo”. | ig.32: Acervo de Marcio Assis. Fig. 33:
Acervo de Eduardo Tipotti.

Disponivel em: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1185013>. Acesso em: 19
jun. 2015.

Esta intervencdo trata-se de um rebaixamento de um trecho da avenida no
cruzamento com uma linha férrea, permitindo a ndo interrup¢do do trafego e, com isso,
aumentando a fluidez do transito no local. Foi inaugurado, em 1982, pelo prefeito em
mandato, Mello Reis, reconhecido por obras de grande porte na estrutura urbana de Juiz

de Fora.

A reurbanizacgdo da Avenida Rio Branco, com a criacdo dos canteiros
centrais e pista exclusiva para 6nibus, data de 1981. A obra foi
executada sob a administracdo do prefeito Francisco Antonio de Mello
Reis, com a previsdo de que as mudancas ali introduzidas atenderiam
as necessidades urbanas nas duas décadas seguintes (OLIVEIRA,
2006, p. 106).

A avenida, no ano de 1982, foi palco de grandes transformagdes, talvez a mais
marcante intervencdo na paisagem urbana tenha sido a execucao da faixa exclusiva aos
onibus de transporte coletivo urbano, fruto de estudos do IPPLAN em 1978. Esta obra
também ficou atribuida ao prefeito Mello Reis. A avenida Bardo do Rio Branco era
mais uma vez a protagonista de alteracdes em fungdo do melhoramento do transporte
urbano, através de um audacioso projeto que dividia a avenida em trés pistas e ndo mais
em duas.

Este projeto atribuia exclusividade o uso da pista central aos Onibus de
transporte coletivo urbano em um trecho de aproximadamente quatro quilémetros. Os
pedestres também foram beneficiados, visto que a instalagdo de plataformas aos
usuarios do transporte coletivo transferiu esta permanéncia as laterais da faixa
exclusiva, liberando o fluxo nas calcadas. Os conflitos entre os veiculos de passeio e 0s
onibus foram eliminados. Os canteiros centrais utilizados para esta separacdo ainda
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possibilitaram o tratamento paisagistico da avenida com uma grande arborizag&o,
reflexos positivos percebidos ainda hoje (SETTRA, 2010).

Através dessa reurbanizacdo da avenida Bardo do Rio Branco concluida no ano
de 1982, foi possivel adequar o sistema de transporte coletivo urbano, definindo o
nimero de empresas que deveriam operar na cidade, a padronizagdo dos veiculos, 0
controle dos horérios das viagens, dentre outras a¢des (SETTRA, 2010).

A imagem a seguir é bem significativa de um periodo de grandes
transformacdes na paisagem da avenida, na década de 1980. Nota-se 0 esquema de faixa
exclusiva aos 6nibus de transporte coletivo proposto pelo IPPLAN, ainda em fase de
adaptacdo, visto que um carro de passeio faz uso da faixa central, o que ndo mais

poderia ocorrer, a ndo ser em casos emergenciais.

Branddo.
Disponivel em: <http://www.skyscrapercity.com/showthread.php?t=1185013>.
Acesso: 19 jun. 2015.
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Segundo Carlos Eduardo Meurer, engenheiro efetivo da Prefeitura de Juiz de
Fora por mais de duas décadas, a implantacdo, em 1982, da canaleta central da avenida
Bardo do Rio Branco para a operacdo segregada do transporte coletivo urbano,
transformou-a no mais importante corredor de transporte da cidade, além de
proporcionar ganhos significativos para o sistema e para a circulacdo do trafego em
geral. Promoveu uma nova dinamica para a antiga avenida ao agregar solucdes

urbanisticas as intervencdes viarias.

3.3. ADEQUACOES: O PASSADO RECENTE

3.3.1 Década de 1990: os planos urbanos

No ano de 1997, foi concluido o Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU)
como um produto do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) desenvolvido
no ano anterior, em 1996. Surgiu pela necessidade de solucbes as sobrecargas na area
central, indicando paralelamente a demanda por ampliacdo da capacidade viaria e da
implantacdo de um sistema troncalizado, operando através de 6nibus articulados.

Neste periodo, o sistema de transportes urbanos de Juiz de Fora passava por
uma fase de transicdo e muita complexidade. As recomendacdes do Plano Geral de
Transportes de 1978 ja ndo se aplicavam e 0 que se observava no sistema Vviario era o
aumento da disputa na utilizacdo entre automdveis, transporte publico e pedestre,
sobretudo nas areas centrais. Além disso, o sistema de transporte coletivo dava sinais de
esgotamento ao longo de seus principais eixos devido ao aumento demasiado do
processo de capilarizacdo das vias advindas da periferia urbana (PREFEITURA DE
JUIZ DE FORA, p.18, 1997).

O Plano apresentava-se como um instrumento de orientacdo para o
desenvolvimento do sistema de transportes da cidade até o ano 2010, divididos em
etapas de implantacdo, compondo-se de seis volumes em sua integra.

O primeiro volume do PDTU de 1997, diagnostico e progndstico, trata-se de
uma “radiografia” dos principais aspectos do sistema atual de transportes, dos cenarios

prospectivos de desenvolvimento da cidade que eram utilizados como base para as
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projeces de demanda do projeto e, por fim, da concepgdo basica proposta para o
sistema de transportes.

No segundo volume sdo abordadas as proposices de medio e longo prazo:
tratam-se da proposta de hierarquizacdo do sistema viario da area de estudo e das
diretrizes para 0 modelo de gestdo dos transportes urbanos. No terceiro, as proposi¢oes
de curto prazo davam enfoque ao que seria efetivado até a virada do século: uma
avaliacdo do modelo tarifario do transporte publico e sua utilizagdo, identificando um
sistema de bilhetagem recomendado. O plano de acdo imediata compde o conteido do
quarto volume, no qual se encontram propostas de intervencdes localizadas sobre os
estacionamentos de veiculos, carga/descarga e de coleta de lixo na area central. O
quinto é o processo de modelagem. Este volume descreve em detalhes como foi feita a
projecdo da demanda por transportes na area de estudo: hipoteses, modelo de geracao de
viagens, divisdo dos modais, distribuicdo e alocacdo das viagens. Por fim, 0 sexto e
ultimo volume trata de estudos mais especificos que abordam questdes sobre: transporte
escolar, transporte fretado, linhas distritais de transporte coletivo, linhas intermunicipais
do entorno, sistema multimidia de informacdo ao usuario do transporte publico,
viabilidade de implantacdo de ciclovia no municipio, o portador de deficiéncia fisica e
0s transportes urbanos e sistema complementar de transporte publico (PREFEITURA
DE JUIZ DE FORA, p.1, 1997).

Segundo Carlos Eduardo Meurer, 0 PDTU indicou a necessidade de solucédo
para as sobrecargas no centro urbano, sobretudo ao transporte coletivo urbano, que seria
feito através de um sistema tronco-alimentador com grande integracdo. O plano
apontava para duas alternativas tecnologicas na operacdo do sistema troncalizado. A
primeira seria feita através de Onibus articulados com grande capacidade e a segunda
através dos Veiculos Leves sobre Trilhos (VLT), integrados aos énibus convencionais.
Entretanto, o autor aponta que estudos de viabilidade de implantacdo destes sistemas s
viriam a ser realizados nove anos depois, em 2006.

De acordo com os resultados apresentados por analise preliminar do Censo
Demogréafico do ano 2000, realizado pelo Departamento de Populacdo e Indicadores
Sociais do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas (IBGE, 2001), naquele
momento, a populagdo total do Brasil era de 174,5 milhdes de habitantes, ja sendo que a
populacdo urbana é 4,3 vezes maior em relagdo a rural, o que confirmava uma tendéncia
iniciada na década de 1950. A cidade de Juiz de Fora, em 2000, vivenciava neste

periodo uma situacdo ainda mais avancada deste processo, visto que dentre sua
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populacdo de 456.796 habitantes, 99,17% estavam na &rea urbana, enquanto 0,83% na
rural (IBGE, 1980-2000).

Desta forma, tratar de uma regido bastante populosa e de uma sociedade com
seus distintos anseios era uma tarefa cada vez mais complexa. Tornando-se necessaria a
criacdo de um instrumento que amparasse 0s administradores publicos. Entdo, no ano de
2000, Juiz de Fora teve seu primeiro Plano Diretor instituido, denominado de Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU), o qual se limitava a abordar a area urbana
do municipio.

Este Plano foi aprovado ap6s longo periodo de sistematizacdo de dados,
informagdes e pesquisas que possibilitaram a definicdo e implementacdo de diversas
acOes para o desenvolvimento urbano. Iniciado e coordenado pelo extinto IPPLAN/JF,
teve por finalidade oferecer ao municipio “instrumentos adequados para seu
ordenamento e crescimento dentro de padrdes sustentaveis de qualidade de vida”. Esta
contido neste plano a elaboragéo de Planos Locais de Urbanificagdo (PLUS), os quais
seriam os “elementos essenciais para a plena aplica¢ao dos instrumentos de intervengao
urbana previstos”. Contudo, os PLUs ndo foram desenvolvidos o que impossibilitou a
adequacdo da legislacdo urbana de 1986 ao que propunha o PDDU (PREFEITURA DE
JUIZ DE FORA, 2000).

Dentre os artigos da Lei N.° 9811, de 27 de junho de 2000, que institui o
PDDU, destaca-se os Art. 1°, Art. 2° e Art. 3°, que merecem especial atencdo pelo fato

de estarem diretamente relacionados as questdes do espa¢o urbano e suas utilizagdes:

Art. 1° - O Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Juiz de Fora
(PDDU) é o instrumento béasico da politica municipal de
desenvolvimento urbano e o referencial de orientacdo para os agentes
publicos e privados na producéo e na gestdo da cidade.

Art. 2° - Constituem principios basicos do PDDU e norteadores das
acOes de planejamento e gestdo urbana:

I - assegurar o direito de todos os cidaddos ao acesso e desfrute do
espago urbano;

Il - assegurar o direito de todos os cidaddos a moradia, servigos e
infra-estrutura bésica, através da ocupacdo justa e racional do solo
urbano;

Il - garantir a participacdo da comunidade e da sociedade civil
organizada na sua implantacéo e gestdo;

IV - considerar que o processo de planejamento e normatizacdo das
acOes referentes aos espacos da cidade constituem tarefa permanente,
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democratica e flexivel, com relagio ao dinamismo do
desenvolvimento urbano;

V - viabilizar a participagdo do setor privado na sua realizag&o,
enguanto agente da construcao do espaco urbano, formando, para isso,
parcerias com o Poder Publico;

VI - propiciar o desenvolvimento econdmico socialmente justo e
ecologicamente equilibrado do territério, de forma a assegurar o bem-
estar dos habitantes de Juiz de Fora;

VIl - respeitar e defender as especificidades locais, através da
identificacdo das referéncias urbanas, da valorizacdo dos espacos
publicos, da preservagdo da memdria cultural da cidade e da protecéo
do meio ambiente, com vistas & melhoria da qualidade de vida dos
cidaddos.

Art. 3° - O objetivo do PDDU ¢ orientar o pleno desenvolvimento da
funcdo social da cidade, buscando atender o direito de acesso do
cidaddo a moradia, ao transporte, aos servicos e equipamentos urbanos
e & preservacao, protecdo e recuperacdo dos patriménios ambiental,
arquitetdnico e cultural.

Paragrafo Unico - Entende-se como servicos e equipamentos urbanos,
dentre outros, o saneamento bésico, a energia elétrica, a iluminagao
publica, a arborizacdo de vias, a salde, a assisténcia social, a
segurancga, a educacdo, a cultura, o lazer e a recreagdo (Prefeitura de
Juiz de Fora, 2016).

Em alguns momentos o PPDU traz informacgfes que confirmam a importancia
funcional da avenida Bardo do Rio branco no cenario municipal, como o trecho, citado a
seguir, em que a via é caracterizada, reafirmando a importancia de sua implantagdo: “o
principal eixo viario é a av. Bardo do Rio Branco, tanto para o transporte coletivo
quanto para o individual, devido a sua extensao e ligacdo Norte/Sul e interceptacdo com
diversas vias importantes” (PDDU, 2004).

Também, o Art. 19 da Lei N.° 9811 menciona que:

Art. 19 - Sdo diretrizes referentes ao transporte e ao sistema viario:

I - a revisdo dos projetos de alinhamento existentes, criando novos,
guando for o caso, incorporando-0s aos projetos de parcelamento,
visando a integracdo e adequacao a estrutura viaria global;

Il - a inclusdo das rodovias nos projetos de alinhamento de forma a
permitir a implantacdo de vias de servigos destinadas ao trafego lento,
com especial atengdo a BR-040, assegurando o0 seu caréter inter-
regional e rodoviario;

Il - a criacdo e consolidacdo atraves de planos locais de
Urbanificacdo de estacionamentos para veiculos e para bicicletas
(bicicletarios) bem como de Edificios Garagens nas proximidades dos
terminais rodoviarios a serem implantados;
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IV - a anélise e 0 monitoramento das atividades geradoras de trafego,
relativamente aos impactos causados no sistema viario, visando
adequé-las as condices de fluidez das vias;

V - a articulacdo do Plano Diretor de Transporte Urbano (PDTU) com
este Plano, promovendo os ajustamentos necessarios, visando:

a) a priorizacdo da circulacdo de pedestres, garantindo a estes 0s
espacgos necessarios nas vias de circulacdo, através de regulamentacéo
do uso dos passeios e da implantacdo de sinalizagdo vertical e
horizontal;

b) a definichio da rede viaria, estrutural da cidade, visando o
planejamento e a operacdo eficientes, bem como a utilizacdo
prioritaria do transporte publico de passageiros, estabelecendo faixas
exclusivas, quando for o caso;

c) a indicacdo de melhorias na estrutura viaria existente, visando a
eliminacdo de congestionamento nos corredores e a reducdo ou a
eliminacdo de pontos criticos de trafego;

d) o estabelecimento de planos de agdo para situagdes emergenciais;

e) a implantag&o de ciclovias e de ciclofaixas, como complementacéo
do sistema de transporte nas vias publicas existentes e nas novas,
desde que tecnicamente possivel;

f) a ampliacdo, manutencdo e melhoria do sistema de comunicacédo
visual de informagdo.

VI - No que se refere ao transporte publico, promover:

a) a adequacdo da oferta as demandas atual e projetada, aproveitando
seus efeitos indutores, compatibilizando a acessibilidade as propostas
de uso e ocupacéo do solo;

b) o estimulo ao uso do transporte coletivo sobre o individual,
orientando neste sentido os investimentos publicos e privados;

c) o estimulo a integracéo dos varios modos de transporte num sistema
Unico;

d) a criacdo e melhoria dos terminais rodoviarios, visando a integracao
dos meios de transporte;

e) a implantacdo de drenagem e pavimentacdo nas vias onde se faca
necessario o acesso do transporte publico;

f) 0 estudo da viabilidade de implantacdo de um sistema de transporte
publico de alta capacidade, aproveitando ou nédo o leito da ferrovia;

g) o estabelecimento de medidas para disciplinar o trafego nos pontos
de carga e descarga, entrada e saida de colégios e das areas ou
edificios de estacionamento;

h) a definicdo de rotas alternativas para o transporte de cargas
perigosas;

i) o estimulo a adaptacdo dos veiculos a padrdes de operacdo que
reduzam o ruido, a poluigdo por gases e residuos em suspensdo
(Prefeitura de Juiz de Fora, 2016).

Em 2006, a Secretaria de Planejamento e Gestdo Estratégica (SPGE) elaborou

um novo estudo para a reestruturacdo urbano-viaria da regido central de Juiz de Fora,
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que seria realizado através da troncalizacdo do sistema de transporte publico. Os
influenciadores deste estudo foram os trabalhos iniciados pelo PDDU e PDTU, ainda
ndo concluidos sobre a viabilidade para a implantacdo de VLT.

Para tal planejamento, foi necessario absorver as diretrizes desses planos
anteriores e resgatar informacGes importantes obtidas na fase de diagndstico destes dois
instrumentos de planejamento, a fim de desenvolver as seguintes solugdes: a curto e
médio prazo, seria considerado o porte e a facilidade das execucGes das intervencoes
viarias/urbanisticas; a longo prazo, implantacdo do VLT na canaleta central da avenida
Bardo do Rio Branco e a “longuissimo” prazo, implantagdo do VLT na via férrea
existente na avenida Francisco Bernardino. Paralelamente, seriam agregadas
intervencdes urbanisticas que contribuiriam para o conforto e seguranca dos cidadaos,
além da transformacéo da paisagem urbana (SPGE, 2006).

Um novo plano se justificava em funcdo das dificuldades na fluidez do transito
em determinadas vias da cidade, principalmente da avenida Bardo do Rio Branco, da
perda de qualidade no transporte publico, da saturacdo frequente dos pontos de dnibus,
da degradacédo urbanistica e da desqualificacdo estética das avenidas, ruas e pracas da

cidade.

3.3.2 Ultimos projetos e intervencdes

No ano de 2010, foi elaborado mais um projeto de reestruturacdo urbano-viaria
da avenida Bardo do Rio Branco. Segundo a Secretaria de Comunicacdo Social da
Prefeitura Municipal de Juiz de Fora/MG, este projeto contempla intervencées, como
alteracdes nas condicGes de travessias; aumento de faixas para énibus e veiculos;
revisdo da circulacdo em alguns pontos; mudancas semafdricas e alteracbes de
plataformas de embarque e desembarque de Onibus. Além disso, seriam instalados
novos abrigos, pavimento, sistema de iluminagdo em obras que contemplariam 0s
trechos entre o Bairro Bom Pastor e a Garganta do Dilermando (PREFEITURA DE
JUIZ DE FORA, 2015).

A justificativa para as propostas apresentadas neste projeto eram de que, desde
0 processo de reurbanizacdo da avenida vivenciado nos anos de 1980, a via ndo havia

sofrido nenhuma intervencdo significativa, ainda que o numero de usuarios do
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transporte coletivo e de linhas de Onibus tenha crescido significativamente (SETTRA,
2010).

Para Carlos Eduardo Meurer, a avenida Bardo do Rio Branco apresentava
claros sinais de saturacdo, que podiam ser percebidos em seus passeios, plataformas de
embarque/desembarque e distintas pistas de trafego principalmente na area central e
entornos. O desafio era entdo o de qualificar novamente a avenida, com melhores
condicdes operacionais, de seguranca e de conforto para que ela pudesse desempenhar
melhor suas funcdes. Tendo em vista que uma maior eficiéncia do transporte coletivo
urbano traria beneficios para todas as questfes apresentadas, pois atraindo um maior
namero de usuarios e geraria menor utilizagdo dos veiculos particulares.

Nesse sentido, cientes das possibilidades de a¢es que poderiam melhorar os
niveis de seguranca e conforto, tanto para os usuarios do transporte coletivo como para
0s pedestres, os técnicos da Secretaria de Transporte e Transito se mobilizaram em uma
proposta de implantag¢do do “Projeto Rio Branco Viva”. Este projeto continha uma série
de acdes que se diferenciavam por suas distintas dimensfes, complexidades e custos.
Estas acOGes deveriam ser implantadas ao longo dos anos de acordo com a
disponibilidade financeira, levando em consideracdo a relevancia sob a dtica da
seguranca e diminuicdo dos riscos aos pedestres (SETTRA, 2010).

As propostas contidas no projeto eram orientadas no sentido de melhoria nas
condicdes de acessibilidade e mobilidade para todo o tipo de usuério da avenida. Dentre
estas acOes, estavam projetos de circulagcdo e urbanisticos, que visavam solucionar
problemas junto as travessias de pedestres, sendo esses pontos 0s mais vulneraveis e
onde ocorria 0 maior nimero de acidentes. Algumas propostas eram bem simples como
a ampliacdo de parte dos passeios, instalacdo de gradis de seguranca e adequacdo de
faixas de pedestres. Entretanto, havia outras bem mais complexas, como a ampliacédo da
secdo transversal de trechos na parte sul (bairro Bom Pastor) ¢ norte (“Garganta do
Dilermando”) (SETTRA, 2010).

Outra a¢do de extrema importancia abordada pelo “Projeto Rio Branco Viva”
foi a proposta de revisdo da iluminacgdo geral da avenida, visto que na reurbanizacéo de
1982 foram instalados postes de grande altura, que por um determinado periodo
funcionaram adequadamente, proporcionando excelentes niveis de luminosidade e com
ISSO impactos bem positivos para a paisagem urbana e seguranga. Contudo, o
crescimento das arvores fez com que suas copas passassem a prejudicar a iluminagédo da

avenida. A fim de resolver esta questdo, a proposta foi a troca por modelos de menor
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altura, medida que recuperaria a luminosidade adequada, respeitaria a arborizagédo
existente e agregaria novos valores ao cenério urbano (SETTRA, 2010).

Ao sistema de transporte coletivo urbano o projeto apresentou, dentre outras
acOes, propostas de adequacdo da avenida Bardo do Rio Branco nos seguintes pontos:
em frente a Praca do Riachuelo, nos cruzamentos com as avenidas Brasil, Francisco
Bernardino, Andradas, Getlulio Vargas e Independéncia (atualmente avenida Itamar
Franco), nos cruzamentos com as ruas Roberto de Barros, Afonso Pinto da Motta,
Antbnio Carlos e Oswaldo Aranha, bem como no trecho entre a avenida Procopio
Teixeira e a Rua Aurora Torres, o qual receberia um canteiro central. Outras a¢fes no
sentido de melhoramento no transporte coletivo urbano incluiriam um remanejamento
com diminuicdo do namero de linhas em circulacdo na avenida evitando os acumulos de
onibus junto a determinadas plataformas de embarque/desembarque (SETTRA, 2010).

As imagens a seguir sdo ampliagbes de alguns dos trechos anteriormente
citados, propostas de adequagdo contidas no “Projeto Rio Branco Viva” que foram

executadas. As pranchas estao presentes na integra nos anexos deste trabalho.
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Figura 35 - Projeto Rio Branco Viva, adequacdo da avenida. Trabalho gréafico: autor.
Fonte: SETTRA, 2010; GOOGLE EARTH, 2016.
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Figura 36 - Projeto Rio Branco Viva, adequagdo da avenida. Trabalho gréfico: autor.
Fonte: SETTRA, 2010; GOOGLE EARTH, 2016.
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Figura 37 - Projeto Rio Branco Viva, adequagdo da avenida. Trabalho gréfico: autor.
Fonte: SETTRA, 2010; GOOGLE EARTH, 2016.

Das intervencBes mais recentes e significativas ocorridas na via nos Ultimos anos,

destaca-se 0 novo sistema de iluminagdo publica da avenida Bardo do Rio Branco. Este novo
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sistema atendeu as demandas de moradores, comerciantes e pessoas que circulam
diariamente por esta regido, permitindo que o local tenha mais seguranca.

As obras de iluminacdo foram executadas no ano de 2012, abrangendo toda a
extensdo da avenida. A nova iluminacdo priorizou a estética e a eficiéncia,
implementando novos dispositivos para garantir maior seguran¢a ao longo da via.
Dentre as novidades, esta a iluminacéo especial nas travessias de pedestres, medida que
melhora as condi¢des de acessibilidade e mobilidade para todos os usuarios. Ao todo a
avenida Bardo do Rio Branco recebeu 184 novos postes de concreto circular, de 11,5
metros, com duas luminarias por poste. O novo sistema substituiu os antigos 109 postes,
instalados na década de 1980. A época, 0s equipamentos, com aproximadamente 20
metros de altura, proporcionaram um bom nivel de luminosidade. O projeto atual esta
compativel com a arborizacdo existente, de forma que agrega novos valores ao cenario
urbano e recupera 0s niveis de luminosidade adequados. Além da regido do
“Mergulhdo”, as areas da Praga Alfredo Lage, no Bairro Manoel Honério e da Ponte
Pedro Marques, receberam a iluminacao especial (PREFEITURA DE JUIZ DE FORA,
2014).

Figura 38 - Projeto de iluminacéo 2012.
Disponivel em: https://www.pjf.mg.gov.br/noticias/view.php?modo=link2&idnoticia2=31697.
Acesso em: 15 jan. 2016.
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Ainda em 2012, outras intervencGes mereceram destaque neste sentido, como a
ampliacdo e mudanca de posicionamento dos pontos de 6nibus (para aumentar o espago
de embarque e desembarque e, consequentemente, agilizar este processo); instalacdo de
trafficcalming nos principais cruzamentos; novo asfalto e novos abrigos de énibus; além
de mudancas no tracado da avenida (PREFEITURA DE JUIZ DE FORA, 2014).

Estas intervencbes fizeram parte das acOes previstas no projeto de
reestruturacdo urbano-viaria da avenida Bardo do Rio Branco de 2010, que tinha como
objetivos proporcionar mais seguranga aos pedestres, conforto ao usuario do transporte
coletivo e fluidez ao tréansito.

Em 2013, a Secretaria de Comunicacdo Social da Prefeitura de Juiz de Fora
iniciou o projeto “Bem Comum”, com o objetivo de ajudar a populagdo carente e
compromisso permanente com a sociedade, em parcerias com empresas publicas,
privadas ou OrganizagBes ndo Governamentais (ONGs), no intuido de levar cultura,
lazer e confraternizacdo a instituicbes e assistidos por programas sociais
(PREFEITURA DE JUIZ DE FORA, 2016).

Como forma de democratizacdo do espaco urbano, recentemente a Prefeitura
de Juiz de Fora colocou em pratica mais uma agdo do projeto “Bem Comum Lazer”.
Uma iniciativa que visa transformar uma via arterial de grande importéncia ao sistema
de transportes da cidade, como é a avenida Bardo do Rio Branco, em um equipamento
publico de uso coletivo, voltado para o lazer, atividades esportivas e culturais.

A primeira edicdo desta agdo foi realizada por meio das Secretarias de
Transporte e Transito e de Comunicacdo Social no dia 4 de outubro de 2015. Desde
entdo, vem se realizando em datas especificas, mas sempre aos domingos, no turno da
manha. O trecho da avenida Bardo do Rio Branco dedicado ao projeto fica entre a rua
Doutor Romualdo e o cruzamento com a avenida Procépio Teixeira no bairro Bom
Pastor. Sendo que a proposta € ampliar esta acdo no futuro para acontecer também em
outras areas da cidade (PREFEITURA DE JUIZ DE FORA, 2016).
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Disponivel em: <http://gl.globo.com/mg/zona-da-mata/noticia/2015/12/avenida-
em-juiz-de-fora-e-interditada-para-bem-comum-lazer.html>. Acesso em: 15 jan.
2016.

A Secretaria de Transportes e Transito, além de controlar o transito nestas areas,
contribui com campanhas educativas direcionadas as criancas. Segundo Rodrigo Tortoriello,
titular da Secretaria, a intengdo é que as pessoas possam frequentar a rua novamente e que “as
vias publicas tém se tornado um espaco de muitos automoveis e pouca gente. (...) Queremos que
a populacdo volte para a rua, para ocupar um espago que nunca deveria ter sido tomado das
pessoas”. Além disso, o projeto conta com a participagdo da Fundagdo Cultural Alfredo Ferreira
Lage (FUNALFA), que por meio do programa “Gente em Primeiro Lugar”, promovem
atividades culturais e as secretarias de Esporte e Lazer e de Saude e ficam responsaveis pela
promogdo de avaliagOes da saude em geral (PREFEITURA DE JUIZ DE FORA, 2016).

Acdes desse tipo demonstram a capacidade da avenida em modificar positivamente a
sua relagdo com o cotidiano dos usuérios, adquirindo cada vez mais importancia, ndo s6 como
principal via estruturadora do centro urbano e ao sistema viario, mas como um elemento que
agrega valor ao espaco e permite a sua utilizacdo em diferentes contextos. Possibilitando que o
usuario tenha a oportunidade de perceber a paisagem urbana e os diferentes usos atribuidos ao

espaco publico.



79

4. MARCOS NA PAISAGEM, ESPACO E TEMPO

4.1 CONSIDERACOES SOBRE A DINAMICA ATUAL

De acordo com Wall e Waterman (2012), para compreender um espago muitas
pessoas fazem uso de marcos historicos ou arquitetdnicos, que caracterizam a paisagem
em diferentes escalas.

Esses pontos na paisagem sdo referéncia e guias de navegacdo para
nossos percursos atraves da cidade — dos territorios que a circundam,
passando pelos limites da cidade e os bairros identificaveis e, por fim,
chegando ao nosso destino. Todas essas etapas dependem dos marcos
para que possamos criar um mapa mental Unico e contextualizar cada
experiéncia urbana (WALL; WATERMAN, 2012, p.60).

Acredita-se que a orientagdo norte-sul da avenida Bardo do Rio Branco possa
servir de guia a uma boa parte da populacdo, sendo que as intervencdes nela contidas a
tornam ainda mais atrativa e facilitadora dos deslocamentos.

Os desenhos a seguir foram elaborados a partir da base cartografica do
municipio, enfatizando os bairros e vias que estdo diretamente relacionados com a
avenida Bardo do Rio Branco, destacando também as pracas ao longo da via. Esses
desenhos pretendem contribuir para a elucidacdo dos fatos anteriormente apresentados,
visto que situam as intervencdes relacionadas nesta pesquisa.

Como forma de organizacao e facilitacdo da visualizagdo, foram divididos em
faixas de quinhentos metros cada, adequando-se a escala pretendida, 1/2.500.
Juntamente a eles, faz-se uma breve descricdo dos espacos, apresentando na imagem
que segue: as relacdes com os bairros e suas caracteristicas, ruas/avenidas, pracas e
intervencdes. Para efeitos de orientacdo, a apresentacdo foi feita no sentido norte-sul
respeitando o inicio da numeracdo de seus lotes lindeiros, sendo os bairros e vias
apresentados a leste ou a oeste.

A avenida tem inicio ao norte, em aclive, com acesso pelos bairros Bom Clima
e Nossa Senhora Aparecida, predominantemente residenciais, feito através da rua
Paracatu. Em pouco mais de quinhentos metros percorridos ja acumula um desnivel de
aproximadamente quarenta metros, onde se inicia a leste o proximo bairro, Bairu,

também de predominancia residencial.
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Figura 40 - Avenida Bardo do Rio Branco — primeiro quilémetro.

Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.
Descendo em dire¢do ao Centro, logo apos seu primeiro quilémetro a via chega

a um de seus niveis mais baixos, sessenta metros de desnivel, caracterizando a

topografia da regido, onde atravessa o bairro Manoel Honério, um importante subcentro

comercial. Em seguida, cruza a avenida Brasil e a ponte sobre o rio Paraibuna chegando
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aos bairros Mariano Procopio e Morro da Gloria respectivamente a oeste,

predominantemente residenciais.
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Figura 41 - Avenida Bardo do Rio Branco — segundo quilémetro.
Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.

Rumo ao Centro, a avenida transpde a linha férrea pelo “Mergulhdo”,
g

intervencdo anteriormente citada, um rebaixamento da via para que ndo haja



82

interrupgdes no tréfego, iniciando a partir dali o Centro da cidade, tendo acesso ao

bairro adjacente Santa Helena ao este, onde predominam as residéncias.
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Figura 42 - Avenida Bardo do Rio Branco — terceiro quilémetro.

Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.

E no centro que a avenida tem seus principais cruzamentos: avenida Getdlio

Vargas, importante conformadora do centro comercial, rua Halfeld, que tem uma boa
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parte de calcaddo (fechado ao transito de carros), onde encontra-se o Parque Halfeld.
Mais adiante, cruza-se com a avenida Presidente Itamar Franco, principal via de ligacéo
leste-oeste. Logo em seguida o bairro Granbery, a leste, de origem residencial com

vocacao ao comércio devido a proximidade com o Centro.
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Figura 43 - Avenida Bardo do Rio Branco — quarto quildmetro.
Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.
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A sequir, a avenida faz adjacéncia ao bairro Sdo Mateus, a oeste, residencial
que apresenta um comeércio fortemente consolidado. Logo ap6s, o Alto dos Passos
(oeste) e Bom Pastor (leste), ambos residenciais, entretanto o primeiro apresenta

comeércio, shopping, bares e forte vocacdo a gastronomia e vida noturna.
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Figura 44 - Avenida Bardo do Rio Branco — quinto quildmetro.
Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.
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J& aos cinco mil metros, apos o cruzamento com a rua Dom Silvério (eixo sul-
oeste), a via inicia uma subida rumo “a colina” (assim tratada na historia),tendo-se 0S
bairros adjacentes Boa Vista (leste) e Santa Luzia (oeste), predominantemente

residenciais. Aos cinco mil e setecentos metros finaliza o trecho em linha reta.
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Figura 45 - Avenida Bardo do Rio Branco — sexto quildémetro.
Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.
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A avenida segue rumo a sudeste para o bairro Cruzeiro do Sul, aos seis mil e

cem metros chega ao fim em uma rotatéria, que divide os fluxos para as avenidas

Presidente Jodo Goulart e Joaquim Vicente Guedes que da acesso ao bairro Graminha

(citado anteriormente), muito importante na formacéo da cidade.
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Figura 46 - Avenida Bardo do Rio Branco — ultimo trecho.
Fonte: Adaptado pelo autor de arquivo digital da Prefeitura Municipal de Juiz de Fora.



4.2 SINTESE DOS MARCOS HISTORICOS

Desenho elaborado com base em todo o material contido nesta pesquisa: documentos e iconografia analisados pelo autor. Tem por finalidade, destacar as principais intervencées em seus tempos,
facilitando o entendimento dos processos ocorridos ao longo da histéria da cidade de Juiz de Fora/MG.
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Figura 47 — Quadro sintese dos marcos historicos.

Trabalho grafico: autor.
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5. ANALISE DOS RESULTADOS

Apresenta-se a seguir, a paisagem urbana e a conformacao da avenida Bardo do
Rio Branco em diferentes momentos. Através de um estudo por observacao realizado
com imagens atuais da via, vislumbrando a escala do pedestre e a relagcdo do skyline da
cidade em alguns de seus principais cruzamentos no centro urbano. Com os angulos
capturados pelo autor, busca-se assemelhar com as imagens do passado, a fim de
confrontar com a iconografia de acervos digitais disponiveis. Circuladas em vermelho,
as areas onde foram efetuadas as imagens nos distintos tempos e as linhas azuis

representam as visadas do observador.
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Figura 48 - Cruzamento com a rua Santa Rita — vista sul — 1920 / 2016. Trabalho grafico: autor.

Observa-se a grande diferenca da paisagem de quase cem anos atras. Destaque

para a arborizacdo dos canteiros centrais que separam o fluxo dos veiculos de passeio e
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a pista central, exclusiva aos dnibus de transporte coletivo urbano. Hoje o cabeamento
elétrico da avenida é subterraneo, contribuindo ainda mais para a mudanca da paisagem.
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Figura 49 - Cruzamento com a rua Marechal Deodoro — vista sul — 1940 / 2016. Trabalho
gréfico: autor.

Nota-se que a verticalizacdo se fez presente na avenida, mudanca drastica no
skyline. Os Trafficcalming, nos principais cruzamentos, sdo frutos do Projeto Rio
Branco Viva de 2010. A direita, o Parque Halfeld e sua vegetacio hoje bem adensada.
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Figura 50 - Cruzamento com a rua Halfeld — vista do Parque Halfed — 1950 / 2016. Trabalho
grafico: autor.

Um dos principais cruzamentos do centro urbano, o cal¢gaddo da rua Halfed,
intervencdo dos anos da década de 1970 que deu inicio ao processo pioneiro de
pedestrianizacdo. Ao fundo, o Parque Halfed, importante configurador da regido, com

sua vegetacdo preservada € um reflgio aos usuarios do Centro e a fauna que ainda
resiste.
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Figura 51 - Cruzamento com a rua Marechal Deodoro — vista sul — 1964 / 2016. Trabalho
grafico: autor.

Outro importante cruzamento da regio central com a rua Marechal Deodoro. E
possivel perceber em todas as imagens aqui apresentadas uma significativa melhora na
organizacdo de fluxos entre pedestres e automoveis. A segregacdo das faixas de
rolamento e as diversas travessias de pedestres séo as intervencgdes facilitadoras deste
processo, ainda que passiveis de profunda discussdo sobre a relevancia qualitativa dos
resultados obtidos.

As imagens, que seguem, comparam o periodo iniciado em 1969 com a retirada
dos bondes e os dias atuais. Naquele periodo, a avenida passou por mais de uma década
com uma paisagem de poucos atrativos e bastante conflito entre pedestres, carros de
passeio e 0s 6nibus de transporte coletivo urbano. A situacdo so foi resolvida no ano de
1982 com a execucdo dos projetos apresentados pelo IPPLAN, em 1978. Os canteiros
centrais permitiram a arborizacdo de grande parte da avenida e hoje contribuem

significativamente na qualidade do espaco urbano.
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Figura 52 - Cruzamento com a rua Santa Rita — vista norte — 1980 / 2016. Trabalho gréfico:
autor.

Com este estudo, pretende-se contribuir na compreensédo de alguns dos espacos
e paisagens apresentados nesta pesquisa, e ainda, a comparacdo visual das
transformacdes ocorridas ao longo dos anos.

Por fim, como observado na totalidade deste estudo, alguns dos periodos
vivenciados deixaram suas marcas na paisagem, sendo o perfil da conformacdo da
avenida transformado conforme a necessidade ou solucdo adotada pelos responsaveis.
Como ilustragdo destas fases e suas distintas conformagdes, foram elaborados desenhos
destes perfis com a finalidade de compreensdo destes espacos em seus tempos,

observados a seguir.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

A intencdo da presente dissertacdo € apresentar as intervencdes ocorridas ao
longo dos anos da principal via da cidade de Juiz de Fora/MG, a avenida Bardo do Rio
Branco, até os dias atuais. Para tanto se tornou necessario o entendimento das
caracteristicas de sua formacdo, que remonta aos anos de 1836. Sendo este um recorte
temporal bastante extenso, algumas lacunas insistiram em permanecer.

Durante a analise do processo de formacdo da avenida Bardo do Rio Branco,
alguns esclarecimentos se estabeleceram, o primeiro deles trata-se da data referida a sua
criagédo, 1836. Este ano refere-se segundo os documentos e relatos aqui apresentados ao
desvio do “Caminho novo”, proposto por Henrique Halfeld, o qual se tornava mais uma
opcao de rota. Tendo este desvio se tornado uma rota mais curta até o povoado, 0
caminho passou, entdo, a ser mais utilizado, mesmo com a desvantagem de uma
topografia caracteristica de Minas Gerais, 0s mares de morros. Tal fato, ndo impede de
que continuemos tratando o inicio da avenida nesta data, o que vale destacar é que o
desenho relacionado a sua conformacéo atual, em linha reta, é de 1853, e também de
autoria de Henrique Halfeld.

Ainda sobre a fase inicial da pesquisa, 0os documentos e conclusdes dos
pesquisadores estudados nos evidenciam que a avenida Bardo do Rio Branco teve um
importante papel na formacdo e estruturacdo do centro urbano desta cidade, conforme
conhecemos hoje. Isso se deve, sobretudo, por ter sido ela o principal agente da
intensificacdo do uso desta regiéo.

Sobre as transformacgdes ocorridas na avenida, foi possivel perceber que o
sistema de transporte tornou-se o grande responsavel pela maioria das intervencdes
ocorridas na avenida no século XX. Este fato pode ser explicado pela inversdo no
sentido das interferéncias da relacdo avenida-cidade. Se na formagdo da cidade a
avenida foi o principal agente para o inicio do centro urbano na por¢do onde se
conformou, no periodo de crescimento da populacdo o centro urbano fez o papel de
influenciador de suas transformagdes, sendo a demanda por transporte a que mais se

destaca neste processo de urbanizagéo.

As vias publicas formam o principal sistema de ligacbes e
deslocamento sobre o territorio, conectando as diversas partes do
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municipio e conformando uma rede adequada. Sobre elas véo se
instalando as infraestruturas urbanas locais, capazes de propiciar
condigdes de existéncia aos elementos integradores das atividades
cotidianas (RODRIGUES, 2010, p. 274).

O transporte coletivo urbano surge como necessidade a uma nova sociedade,
com novos habitos e anseios. Em Juiz de Fora, a coletivizacdo do transporte se inicia
por meio do uso dos bondes, em 1881, permanecendo como Unico modelo de transporte
coletivo por mais de sessenta anos. Na década de 1960, os dnibus de transporte coletivo
urbano surgiram como forma complementar ao modelo baseado no sistema de bondes
elétricos. Essa associacdo ndo perdurou, sendo os bondes retirados de circula¢do no ano
de 1969, tornando-se o dnibus o Unico meio de transporte coletivo desta cidade.

A partir dos anos 1970, a cidade vivenciou um periodo de grandes conflitos,
sobretudo na avenida Bardo do Rio Branco. Com a retirada dos bondes liberou-se
quatro faixas de rolamento para cada sentido, tornando-se complexo o
compartilhamento entre automoveis de passeio, 6nibus de transporte coletivo urbano e
pedestres. Este periodo foi considerado critico para a paisagem da avenida, e somente
em 1982, a situacdo se restabeleceu em funcao da execucdo de algumas agdes contidas
nos planejamentos iniciados em 1978 pelo IPPLAN. A principal delas foi a divisdo da
avenida em trés pistas, ficando a pista central voltada exclusivamente para o uso dos
onibus de transporte coletivo urbano.

Os planos urbanos da década de 1990 contribuiram significativamente para
solucdes do sistema de transporte coletivo, entretanto, mais especificamente, para a
avenida em questdo, nenhuma outra proposta foi tdo significativa quanto as
apresentadas pelo IPPLAN.

As transformacdes na paisagem e na conformacdo da avenida também puderam
ser observadas, as imagens do passado confrontadas com as do presente nos permitem
avaliar e perceber que, por vezes, essas transformacdes tornam-se tdo significativas a
ponto de alterar quase por completo o cenario urbano.

Visando preencher outras lacunas que existem acerca do processo de
urbanizagédo, indicam-se como sugestdes para trabalhos futuros alguns assuntos
pertinentes de serem abordados como complemento de uma investigacdo historica de
viés urbanistico ao centro urbano de Juiz de Fora/MG.

O estudo de uma determinada via, sobretudo de grande importancia a formacgéo

e transformagOes da cidade, mostrou-se importante ferramenta para o processo de
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elucidagdo da histdria. Desta forma, seriam pertinentes, estudos direcionados a
formacdo de outras avenidas que também seriam influenciadoras de grande parte do
sistema de transportes de Juiz de Fora. Algumas delas se tornaram eixos de ligacéo de
diferentes sentidos, como por exemplo: a avenida Brasil (eixo noroeste-sudeste) e
avenida Itamar Franco (eixo leste-oeste), também importantes na formacdo e
transformac0es de todo o contexto urbano da cidade.

Vimos que, ao longo do tempo, a avenida Bardo do Rio Branco sofreu varias
alteracdes que tiveram significativo impacto na paisagem de Juiz de Fora. Algumas
alteragBes tinham um carater mais voltado para o embelezamento. Outras eram de
cunho estrutural, como a destinagdo de uma faixa exclusiva para a circulagdo de énibus.
Das diversas pavimentacOes a instalacdo de canteiros, que separaram fisicamente tanto
0s automdveis particulares dos veiculos de transporte coletivo como o proprio sentido
do fluxo de automdveis. O grande numero de modificacdes efetuadas na avenida

demonstra a sua importancia para a cidade.
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APENDICE A

DESTAQUE EM AMARELO: HABITANTES DAS AREAS LIMITROFES, ADJACENTES E
INTERSECCIONADAS PELA AVENIDA BARAO DO RIO BRANCO.
DESTAQUE EM LARANJA: HABITANTES DAS AREAS ADJACENTES AS
ANTERIORES.

Resultados do Universo do Censo Demografico 2010

Tabela 4.17.5.5 - Domicilios particulares permanentes e moradores em domicilios particulares permanentes, por esj
unidade doméstica, segundo as mesorregiées, microrregiées, os municipios, os distritos, os subdistritos e os bairro

Gerais - 2010
- . - Domicilios particulares permanentes Moradores em domicilios particulares permanentes
Mesorregides, microrregioes,
municipios, distritos, subdistritos e Espécie de unidade doméstica Espécie de unidade doméstica
bairros Total (1) Total (2)
Nuclear Estendida Composta Nuclear Estendida Composta
Total 6028 223 4 069 186 1040 866 134 586 19 496 615 13 502 618 4 683 999 526 413

Mesorregides
Zona da Mata 692 268 470 042 112232 13168 2163214 1522424 493 594 50370

Microrregides
Juiz de Fora 239412 156 424 40 567 4766 724 993 494 087 175734 17 617

Municipios, Distritos e Subdistritos

Juiz de Fora 170 535 111 344 28 820 37%4 513 566 349 448 124 005 13536
Juiz de Fora 168 369 109 903 28454 3755 506 533 344 585 122 306 13 385
Unidade Territorial | 46 325 27 495 7022 1966 123 289 80779 26472 6196
Unidade Territorial Il 8593 5948 1335 171 26 730 19 032 5867 692
Unidade Territorial Il 3145 2194 485 83 10112 7169 2206 354
Unidade Territorial IV 13885 9 559 2436 216 43 543 30 365 10 704 800
Unidade Territorial IX 779 517 138 Z 2494 1725 611 41
Unidade Territorial V 953 656 172 10 3176 2184 825 52
Unidade Territorial VI 196 136 28 9 642 432 140 47
Unidade Territorial VII 2541 1729 516 37 8936 6 006 2502 169
Unidade Territorial VIII 12691 9064 2120 162 41133 29580 9610 598
Unidade Territorial X 41238 27 286 7 255 603 126 537 86 015 32009 2419
Unidade Territorial XI 13413 8811 2447 159 42 302 28375 11248 683
Unidade Territorial XII 337 219 7 7 1068 684 307 37
Unidade Territorial XIII 16 698 11227 3036 211 52828 36 084 13 683 837
Unidade Territorial XIV 636 452 114 13 2301 1603 578 63
Unidade Territorial XV 4137 2725 799 57 12589 8419 3396 218
Unidade Territorial XVI 1041 701 209 13 3277 2216 896 47
Rosario de Minas 677 471 108 7 2375 1693 545 46
Sarandira 385 249 67 9 1228 825 310 33
Torredes 1104 721 191 23 3430 2345 844 72

Municipios e Bairros

Juiz de Fora 170535 111 344 28 820 3794 513 566 349448 124 005 13536
Aeroporto 656 464 99 20 2149 1529 467 80
Alto dos Passos 1898 1176 269 70 4828 3303 929 213
Bairu 1606 1124 243 31 4667 334 1025 100
Baréo do Retiro 2518 1714 469 23 8188 5583 2166 127
Barbosa Lage 4091 2779 767 47 12 699 8740 3266 195
Barreira do Triunfo 843 576 158 11 2735 1864 739 34
Benfica 6972 4 866 1278 87 23 022 16 080 5869 332
Boa Vista 586 408 82 19 1699 1215 342 65
Bom Pastor 2431 1664 309 66 6731 4933 1166 240
Bomba de Fogo 569 392 99 6 1771 1247 431 21
Bonfim 977 609 185 22 2916 1848 815 92
Borboleta 2052 1401 356 4 6454 4495 1567 131
Botanagua 490 284 102 15 1353 813 406 45

Carlos Chagas 556 363 107 19 1784 1145 501 7
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Cascatinha
Centenario

Centro

Ceramica

Cesério Alvim

Costa Carvalho
Cruzeiro de Santo Anténio
Dom Bosco
Eldorado

Esplanada

Fébrica

Floresta

Francisco Bernardino
Grajau

Grambery

Graminha

Granjas Bethania
Industrial

Ipiranga

Jardim Bonclima
Jardim Gléria

Jardim Natal

Jardim Paineiras
Jardim Santa Helena
Jockey Club
Linhares

Manoel Honério
Mariano Procépio
Martelos
Meggliolario

Monte Castelo

Morro da Gloria
Morro do Imperador
Mugunge da Grama
Mundo Novo

Nossa Senhora de Lourdes
Nova Califérnia
Nova Era

Novo Horizonte
Ozanan

Pogo Rico
Progresso

Remonta

Représa

Sagrado Coracéo de Jesus
Salvaterra

Santa Catarina
Santa Cecilia

Santa Cruz

Santa Efigénia
Santa Luzia

Santa Rita de Cassia
Santa Terezinha
Santo Anténio do Paraibuna
Séo Benedito

Séo Bernardo

Séo Dimas

1962
407
8754
1078
453
2499
298
1424
1984
1 000
1594
320
3936
2244
2435
833
1176
1005
4 896
226
1290
1652
1980
2189
1434
3700
2303
767
1842
2146
1833
1522
427
3661
1171
2680
7
3288
645
488
1114
6010
150
179
819
89
647
1201
5160
2341
4 600
1865
3499
2933
4708
1253
49

1298
265
4139
705
273
1525
229
879
1343
664
1108
204
2742
1480
15627
567
824
688
3223
169
755
1101
1221
1431
971
2500
1392
421
1247
1288
1205
827
333
2487
749
1734
41
2395
443
327
696
4080
109
121
555
57
429
769
3650
1675
3001
1233
2291
1993
3055
816
26

202
63
1345
197
74
516
29
318
336
171
261
71
658
377
310
135
196
172
976
32
226
306
254
279
296
664
435
17
331
428
359
205
46
650
188
429
15
521
105
99
210

24
25
145
12
90
260
876
375
894
351
610
488
862
207
12

28

66
38
48
22
7
40
60
23

5148
1195
20671
3192
1228
7 669
931
4727
6104
3051
4930
1023
12270
6718
6437
2646
3952
3017
16 022
786
3471
5166
5219
5974
4738
11 540
6 467
2141
5961
6 390
5792
3608
1499
11809
3308
7733
223

10 567
2082
1611
3239
18374
469
640
2706
267
1810
3811
16 851
7 663
14 062
6151
10 446
9279
14 653
3644
159

3785
827
11 642
2186
795
4 805
727
2929
4245
2126
3487
641
8663
4611
4487
1861
2823
2077
10597
566
2195
3568
3576
4244
3135
7915
4105
1261
4 054
4020
3832
2281
1188
8121
2255
5319
137
779
1450
1048
2131
12738
350
444
1845
181
1257
2425
11985
5565
9 366
4132
7119
6464
9761
2475
80

764
275
4442
795
293
2277
135
1528
1466
727
1127
307
2935
1602
1119
620
927
758
4518
140
881
1311
903
1019
1384
2947
1770
645
1536
1844
1568
708
209
3039

1847
63
2285
469
484
842
4544
96
140
732
63
369
1163
4022
1698
3867
1675
2535
2236
3920
893
60

211
20
941
49
47
168
38
61
116
49
126
37
195
161
341
46
60
51
264
69
130
58
360
324
65
182
165
85
138
132
162
201
107
167
56
75
10
162
85
21
84
266

26
15

84
70
276
147
172
85
265
167
241
69
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Séo Geraldo

Séo Mateus

Séo Pedro

Teixeiras

Vale do Ipé

Vale dos Bandeirantes
Vila Furtado de Menezes
Vila Ideal

Vila Olavo Costa
Vitorino Braga

1332
7676
4832
2337

587
4542

837
1876
1252
1417

903
4475
3358
1607

430
3100

511
1211

757

843

238
1031
689
344
62
663
183
355
289
300

4227
19488
14 632

6940

1737
12 990

2544

5924

4387

4192

2854
12921
10610

5001

1311

9 305

1578

3910

2620

2537

1145
3644
2937
1431

251
2720

784
1639
1472
1235

54
1103
404
166
111
256
52
83
114
192

Fonte: IBGE, Censo Demografico 2010.

(1) Inclusive os domicilios unipessoais. (2) Inclusive os moradores em domicilios unipessoais.
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APENDICE B

PREFEITOS DE JUIZ DE FORA/MG, PERIODOS DE SEUS MANDATOS E

INTERVENCOES RELACIONADAS NESTA PESQUISA.

1931-1933

Pedro Marques

Natural de Juiz de Fora. Advogado, Promotor de Justica, foi vereador
em diversas legislaturas. Deputado Estadual e Presidente da
Assembléia Legislativa. Vice-presidente do Estado em 1930 por pouco

de Almeida tempo em face da Revolucdo de 30. Vice-presidente da Legido de
Outubro, em 1931, fundada por Francisco Campos. Diretor
Administrativo da Escola de Engenharia de Juiz de Fora em 1924.
1933-1936 Natural de S&o Paulo de Muriaé, MG. Advogado, Delegado Geral de
Policia em Juiz de Fora, em 1925. Diretor da Secretaria do Interior do
Menelick de Estado. Diretor da Cia. Mineira de Eletricidade.
Carvalho
1936 Natural de Rio Novo, MG. Farmacéutico e industrial. Diretor da

Alvaro Braga

Fabrica de Pregos Sdo Nicolau. Foi também Prefeito de Matias
Barbosa.

de Araujo
1936-1937 Natural do Rio de Janeiro. Advogado, foi vereador de 1916 a 1927 e
vice-presidente da Camara Municipal nesse mesmo periodo. Secretario
Eduardo de da Faculdade de Direito de Juiz de Fora em 1914. Diretor do Ginasio de

Menezes Filho

Juiz de Fora em 1917. Advogado Geral do Estado de Minas Gerais.
Desembargador no Tribunal da Relagdo do Estado de Minas Gerais.

1938-1943

Rafael
Armando
Cirigliano

Natural de Tiradentes, MG. Advogado, foi vereador em 1936. Foi
também Prefeito de Sdo Lourenco. Diretor da Loteria Mineira. Mais
tarde transferiu-se para o Rio de Janeiro, onde continuou sua carreira de
advogado. Foi advogado do Grupo Krambeck.




106

1943-1945 Médico. Também foi prefeito de Sao Lourenco.
José Celso
Valadares
Pinto
1945-1946 Natural de Juiz de Fora. Engenheiro e industrial. Diretor da Cia. Fiacdo

José Batista de
Oliveira

e Tecelagem Sdo Vicente. Engenheiro da Estrada de Ferro Paracatu.
Orquiddfilo. Presidente do Centro Industrial de Juiz de Fora.

1946-1947

José Procopio
Teixeira Filho

Natural de Sarandira. Advogado, foi um dos fundadores e diretor do
Banco de Minas (1929). Diretor do Banco de Crédito Real de Minas
Gerais (1937-1941).

1947-1950 Natural de Juiz de Fora. Médico da Policia Militar do Estado de Minas
Gerais. Cardiologista. Vereador substituto em 1937. Deputado Estadual
Dilermando e depois Federal. Jornalista do "Correio da Tarde". Secretario da
Martins Viacdo do Estado de Minas Gerais em 1952. A parte final norte da
da Costa Cruz | Avenida Rio Branco recebeu, por lei, a denominagéo de "Garganta do
Filho Dilermando".
e TRANSPORTE COLETIVO URBANO: ASSOCIACAO
DOS ONIBUS AOS BONDES;
e INICIOU A OBRA DA “GARGANTA DO
DILERMANDO”.
1951 Natural de Mar de Espanha, MG. Médico pediatra. Assistente da
Associacdo das Damas Protetoras da Infancia. Como vice-prefeito
Eudoxio assumiu a prefeitura pela rendncia do Prefeito Dilermando Cruz Filho,

Infante Vieira

para desincompatibilizar-se. Presidente da Sociedade de Medicina e
Cirurgia de Juiz de Fora.
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Andrade

1951-1955 Natural de Barra do Pirai, RJ. Comercial de papel por atacado.
Deputado Federal. Diretor do Banco de Crédito Real por breve tempo.
Olavo Costa
1955-1959 Natural de Leopoldina, MG. Engenheiro. Funcionario da Camara
Municipal e da Cia de Laticinios de Juiz de Fora. Cafeicultor e
Ademar pecuarista no Estado do Rio de Janeiro e depois da "Santa Maria”, em
Rezende de Siméo Pereira. E titular de Escola Municipal.
Andrade
1959-1962 Ver primeiro mandato, em 1951.
Olavo Costa
1962-1963 Natural de S8o Jodo Nepomuceno, MG. Cirurgido-dentista do Exército
Nacional. Foi vice-prefeito de 1958 a1962. Neste Gltimo ano assumiu o
Arlindo Leite | mandato de prefeito até 1963, com a renincia de Olavo Costa que
concorreu a Camara dos Deputados.
1964-1967 Ver primeiro mandato, em 1955.
Ademar
Rezende de




108

1967-1970

Itamar
Augusto
Cautiero

Franco

Natural de Salvador, BA. Graduou-se como engenheiro civil e
eletrotécnico, em 1954, na Escola de Engenharia de Juiz de Fora. Entre
1952 e 53. Eleito prefeito de Juiz de Fora em 1966, onde criou sua base
politica. Itamar governou o municipio até o ano de 1974. Em seguida,
elegeu-se senador por Minas Gerais, por dois mandatos (1975-1982 e
1983-1990). Apds o fim do mandato de senador, Itamar Franco se torna
candidato a vice-presidente da Republica na chapa encabecada por
Fernando Collor de Mello, em 1989. Com a renuncia e o Impeachment
de Collor, Itamar assume a Presidéncia da Republica, em outubro de
1992 a dezembro de 1994. Apds deixar a Presidéncia, tornou-se
embaixador do Brasil em Portugal e, posteriormente, ocupou 0 mesmo
posto na OEA (Organiza¢do dos Estados Americanos), em Washington
(EUA). Foi embaixador do Brasil na Italia (2003-2005) e presidiu o
Conselho de Administracdo do Banco de Desenvolvimento de Minas
Gerais (BDMG) no periodo de 2007 a 2010. Neste ano, elegeu-se
Senador da Republica pelo PPS de Minas Gerais. Assumiu o terceiro
mandato no Senado, em 01/02/2011 e, em maio, licenciou para tratar de
Leucemia. No dia 2 de julho de 2011, o senador e ex-presidente faleceu
no Hospital Israelita Albert Einstein, em S&o Paulo. Itamar Franco
recebeu honras de Chefe de Estado e foi velado na Camara Municipal,
em Juiz de Fora, e no Palécio da Liberdade, em Belo Horizonte. Apos o
seu corpo ser cremado na capital mineira, as cinzas foram depositadas
no jazido da familia no Cemitério Municipal de Juiz de Fora.

e REABERTURA DA AVENIDA BARAO DO RIO
BRANCO NO CRUZAMENTO COM A AVENIDA
INDEPENDENCIA (ATUAL AV. ITAMAR FRANCO);

e RETIRADA DOS BONDES;

e RETOMA AS OBRAS DA “GARGANTA DO
DILERMANDO”.

1971-1972

Agostinho
Pestana
da Silva Neto

Natural de Juiz de Fora. Engenheiro e industrial proprietario da fabrica
de moveis R.S. Mdveis e Decoragdes. Personalidade juizforana em
1967. Presidente do Clube D. Pedro II.

e CONCLUSAO DAS OBRAS DA “GARGANTA DO
DILERMANDO”.

1973-1974

Itamar
Augusto
Cautiero

Franco

Ver primeiro mandato, em 1967.
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1975-1976

Saulo Pinto
Moreira

Natural de Miracema (RJ). Médico. Ex-Diretor do Pronto Socorro
Municipal de Juiz de Fora. Prefeito de Juiz de Fora no periodo de
14/05/74 a 31/01/77. Assessor Especial da Secretaria da Presidéncia da
Republica no governo do Presidente Itamar Franco. Em 19/08/93
assumiu interinamente a pasta do Ministério da Salde. Ex- chefe de
Gabinete do Governador Itamar Franco no Governo de Minas Gerais.
Presidente do Instituto Itamar Franco em Juiz de Fora.

e INAUGURAGCAO DO CALGADAO DA RUA HALFELD.

1977-1982

Francisco
Antoénio de
Melo Reis

Natural de Juiz de Fora. Diplomado em Filosofia e Letras. Bancério,
lider estudantil. Vereador de 1970 a 1974, Deputado Federal
Constituinte (1987-1991), secretario de Estado de Industria e Comércio
de Minas Gerais (1991-1994) e superintendente do Museu Mariano
Procépio (2005 a 2008). Jornalista de "A Mantiqueira".

e CRIACAO DO IPPLAN;

e PROPOSTA E EXECUGCAO DA FAIXA SELETIVA
PARA ONIBUS DE TRANSPORTE COLETIVO
URBANO;

e INAUGURACAO DO “MERGULHAO”.

1983-1988

Tarcisio
Delgado

Natural de Juiz de Fora. Advogado. Foi vereador (quando exerceu a
presidéncia da Camara), deputado estadual, deputado federal (dois
mandatos) e prefeito de Juiz de Fora eleito em 1982. Mais informac6es
abaixo, no segundo mandato.

1989-1992

Carlos Alberto

Natural de Sdo Gongalo, RJ. Atuou como radialista por mais de 27 anos
(desde 1976). Eleito prefeito de Juiz de Fora em 1988 exerceu mandato
de 1989 a 1993. Mais informagdes abaixo, no segundo mandato.

Bejani

1993-1996 Natural de Bicas, MG. Advogado, foi fundador do PSDB em Juiz de
Fora. Foi Diretor do Inamps e BDMG, além de ter sido Deputado
Custodio Estadual, Deputado Federal por trés mandatos e Secretéario de Estado de
Antonio de Desenvolvimento Social (MG). Foi eleito para o segundo mandato

Mattos como prefeito de Juiz de Fora para periodo de 2009 -2012.
e PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO

URBANO.
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1997-2000 Natural de Juiz de Fora. Advogado. Foi Vereador (1967-1970);
2001-2004 Deputado Estadual (1971-1974); Deputado Federal (1974-1978; 1979-
1982; 1991-1994); Secretario de Estado do Trabalho e Acdo Social
Tarcisio (1991 a julho de 1992); Diretor do Departamento Nacional de Estrada
Delgado de Rodagem (DNER, 1995 a junho de 1996) e; prefeito de Juiz de Fora
(1983-88; 1997-2000; 2001-2004).
e PLANO DIRETOR DE TRANSPORTES URBANOS;
e PLANO DIRETOR.
2005-2008 Natural de Sdo Goncalo, RJ. Atuou como radialista por mais de 27 anos
(desde 1976). Eleito prefeito de Juiz de Fora em 1988 exerceu mandato
Carlos Alberto | de 1989 a 1993. Deputado estadual em Minas Gerais por duas
Bejani legislaturas (1999 a 2004), foi eleito prefeito em outubro de 2004 para
um segundo mandato (2005-2009), mas renunciou ao cargo em julho de
2008.
e PLANO DA REESTRUTURAGAO URBANO-VIARIA
DA AVENIDA.
2008 Natural de Juiz de Fora, MG. E formado em Direito pela Faculdade
Vianna Junior, em Contabilidade pela Faculdade Machado Sobrinho e,
José Eduardo | Administragdo e Relagfes Publicas, pela Universidade Negécios e
Araujo Administracdo de Belo Horizonte. Na administragdo publica, foi titular
da Diretoria de Centros Regionais de 2002 a 2003 e vice-prefeito a
partir de 2005. Com a renlncia de Carlos Alberto Bejani, assumiu o
Poder Executivo, no periodo de julho a dezembro de 2008.
2009-2012 Custddio Antbnio Mattos nasceu em Juiz de Fora em 3 de abril de 1948
— e foi registrado em Bicas (MG). Formou-se em Direito pela
Custédio Universidade Estadual do Rio de Janeiro (UERJ) e fez mestrado em
Antonio de Administracdo Publica pela Fundacdo Getdlio Vargas (FGV) e em
Mattos Ciéncias Sociais, pela Universidade de Birmingham, na Inglaterra.

Exerceu os cargos de técnico de Planejamento e Pesquisa do IPEA,
diretor-financeiro do INAMPS, secretério-adjunto de administragdo da
Prefeitura de Belo Horizonte e diretor do BDMG. Sua trajetdria politica
comegou cedo. Em 1970, filiou-se no MDB, onde militou até a criacéo
do PSDB, partido que ajudou a fundar em Juiz de Fora. Em 1990, foi
eleito deputado estadual; em 1992 venceu a elei¢do para a Prefeitura de
Juiz de Fora (mandato 1993/1996); em 1998 foi eleito para seu
primeiro mandato como deputado federal, sendo reeleito mais duas
vezes (em 2002 e 2006); foi vice-presidente da Executiva Nacional do
PSDB em 1999/2000; em 2001 foi vice-lider do bloco PSDB/PTB na
Camara e lider do PSDB entre 2002 e 2004; em 2007 foi convidado
pessoalmente pelo governador Aécio Neves para ocupar 0 cargo de
Secretario Estadual de Desenvolvimento Social — cargo que deixou em
junho de 2008, para concorrer novamente a Prefeitura de Juiz de Fora,
sendo eleito para 0 mandato 2009-2012.

e PROJETO RIO BRANCO VIVA;

e OBRAS DE ILUMINACAO.
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2013-2016

Bruno Siqueira

Nascido e criado na cidade. Foi presidente do Diretorio
Académico da Faculdade de Engenharia da UFJF, onde se
formou. Possui P6s-Graduacdo em Engenharia Econdmica pela
Fundacdo Dom Cabral. Vereador por trés mandatos
consecutivos. Em 2008, foi o vereador mais votado, sendo eleito
presidente da Céamara Municipal de Juiz de Fora, onde se
destacou na adocdo de politicas de transparéncia,
responsabilidade, seriedade e compromisso com o dinheiro
publico. Em 2010 foi eleito deputado estadual. Na Assembleia
Legislativa foi vice-presidente da Comissdo de Constituigéo e
Justica.

e PROJETO “BEM COMUM”.
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GUIA DAK DE JUIZ DE FORA, 1968/69.
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GUIA DAK DE JUIZ DE FORA, 1968/69.
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ANEXO 2

DESENHOS DO PLANO DE REESTRUTURACAO URBANO-VIARIA
2006 — SETTRA — PREFEITURADE JUIZDE FORA/MG
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