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1. INTRODUÇÃO 

1.1 apresentação do tema 

  

 A pretensão deste trabalho de 

conclusão de curso consiste em  desenvolver 

uma proposta de revitalização e inserção 

urbana do pátio ferroviário da antiga estação 

Mogiana, na cidade de Uberaba-MG, no que diz 

respeito à sua relação e significado para a 

sociedade Uberabense. 

 

 A proposta é Trabalhar o problema 

dos vazios urbanos, resultado das 

transformações no uso do solo ao longo do 

tempo, como o caso de antigas áreas 

ferroviárias, portuárias ou fabris, 

característicos de cidades que passaram por 

mudanças no perfil econômico, resultando em 

espaços abandonados, estruturas 

construídas vazias (galpões, pátios de 

manobra e logística, etc.) encontrando-se 

ociosos e, algumas vezes, privatizados. 

 

 O desafio deste trabalho consite em 

conhecer a história do espaço onde hoje está 

localizado o pátio da antiga estação mogiana, 

atualmente sob posse da empresa Ferrovia 

Centro Atlântica – FCA (de caráter privado), 

buscando entender as transformações pela 

qual passou ao longo dos anos, e como elas 

refletiram na cidade e nas pessoas.   

 

 

 

 

 

IMAGEM 03. 3º ESTAÇÃO (1961) da “Linha Nova”  

FONTE : ARQUIVO PÚBLICO DE UBERABA 

 

IMAGEM 02. 1º ESTAÇÃO (1947) DA “LINHA NOVA” 

FONTE:  ARQUIVO PÚBLICO DE UBERABA 
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2. RELEVÂNCIA DA  

    ABORDAGEM 

 

 

 Pensar sobre os vazios urbanos, um 

“outro lugar” transpassado por diferentes 

tempos, onde sua relação com o contexto 

contribui para a permanência de uma 

interrupção dentro da cidade, um “buraco” 

estagnado no tempo. 

 

 

 

2.1  VAZIO URBANO 

 

 O par analítico do cheio, resultado 

de radicais mudanças sócio-econômicas que 

refletiram nas estruturas espaciais. 

Descontinuidade da transformação 

ininterrupta da cidade emergente. Espaços 

ociosos que geram custo da infra-estrutura 

alocada na malha urbana consolidada, e por 

não acompanharem a evolução da cidade, 

podem contribuir para o processo de 

periferização. 

 

   

  

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 Há diferentes situações de vazio na 

cidade, tais como: o espaço entre edifícios 

(que caracterizam regiões de sociabilidade), 

áreas desocupadas na periferia (que 

constituem os espaços de expansão da 

cidade), áreas verdes e praças. Estes são 

vazios na urbe que não podem ser 

classificados como vazios urbanos.   

 

 Por outro lado, é possível observar 

espaços residuais resultantes de um processo 

capitalista de construção, onde a forma 

permanece materializada, vazia de uma função  

perecida. Há espaços abandonados, ruínas, 

terrenos baldios, áreas com estruturas 

obsoletas, imóveis ociosos. Tais espaços 

podem ser classificados como vazios urbanos, 

não apenas no que diz respeito a construção, 

mas por aspectos formais, funcionais e 

simbólicos, devendo ser então analizados 

quanto à sua condição urbana e as 

características do complexo processo de 

urbanização e transformação permanente.  
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3. SÍNTESE HISTÓRICA 

    DO SISTEMA FERROVIÁRIO  

    NO BRASIL 

 

 “O Primeiro incentivo à construção 

ferroviária no Brasil acontece por volta de 

1828, quando o governo imperial publica a 

primeira carta de lei incentivando as estradas 

em geral. A primeira tentativa, de fato, se deu 

em 1832 com a criação de uma empresa anglo-

brasileira no Rio de Janeiro, que deveria ligar 

a cidade de Porto Feliz ao porto de Santos, 

porém o governo imperial não apoiOU o 

projeto e este não foi adiante.  

 

 Em 1835 o regente Diogo Antônio 

Feijó promulgou a lei nº101, que incentivava a 

implantação ferroviária no país, concedendo, 

por 40 anos, privilégios a quem construísse e 

explorasse estradas de ferro ligando o Rio 

de Janeiro às capitas de Minas Gerais, São 

Paulo, Rio Grande do Sul e Bahia. Nenhum 

investidor se arriscou, pois as garantias eram 

poucas de que haveria um bom lucro 

substancial. 

 então, em 1852 o Decreto Lei 641 

que dava grandes vantagens econômicas aos 

investidores da época, com um prazo de 

concessão de 90 anos, garantindo uma área 

de salvaguarda equivalente a 33Km, 

   

  

 

 

 

 

IMAGEM 04. estação ferroviária abandonada na área rural da cidade 

de cidade de Uberaba-mg.  

FONTE:  ACERVO PESSOAL 
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 podendo, este, fazer 

desapropriações, explorar terras devolutas, 

e ser isento de impostos de importação de 

material ferroviário. 

 

 O interesse na construção 

ferroviária no Brasil se estendeu por todo o 

mundo, sobretudo na inglaterra, que foi a 

principal impulsora da construção de 

estradas de ferro em nosso país. 

 

 

 O Banqueiro e empresário Irineu 

Evangelista de Souza - mais tarde Barão de 

Mauá - por volta de 1854, solicitou privilégio 

para a construção de outra ferrovia ligando 

o Porto de Mauá até a Baía de Guanabara, à 

localidade de Raiz da serra que ficava na 

direção de Petrópolis, na Província do Rio de 

Janeiro. Esta ferrovia acabou se tornando 

efetivamente a primeira ferrovia do Brasil.

  

 

 Em 1858 aconteceu a inauguração 

do primeiro trecho da Companhia Estrada de 

Ferro D.Pedro II da Estação da Corte a 

Queimados, no Rio de Janeiro. Mais tarde com 

a proclamação da república, a ferrovia foi 

renomeada para Estrada de Ferro Central do 

Brasil, e foi um dos principais eixos de 

desenvolvimento do país ao fazer conexão 

entre Rio e São Paulo em 1877, quando a 

estrada de Ferro D.Pedro II se conectou à 

Estrada de Ferro São Paulo. 

  

 

 

 

 

IMAGEM 05. LOCOMOTIVA DA ESTRADA DE FERRO MAUÁ 

                   SENDO TESTADA NO BRASIL. 

FONTE: FICHEIRO: LOCOMOTIVA MAUÁ 1856.JPG 

 

 

IMAGEM 06. A PRIMEIRA ESTRADA DE FERRO DO BRASIL 

FONTE: http://www.espeschit.com.br/historia/historia/estrada_de_ferro/ 
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 Em 1867, foi criada a São Paulo 

Railway Ltda., a primeira estrada de ferro 

construída no estado de São Paulo, 

destinada a ligar o Porto de Santos Ao 

planalto com a finalidade de escoar a 

produção cafeeira do Vale do Paraíba. Como, 

mesmo tendo a concessão, a são Paulo 

Railway nunca se interessou em prosseguir 

sua linha além de Jundiaí, um grupo de 

cafeicultores fundou, em 1872, uma nova 

empresa, a Companhia Paulista de Estradas de 

Ferro, para construír inicialmente a linha 

entre Jundiaí e Campinas e daí em direção ao 

interior. 

 

 Assim, em 1873, foi editado o Decre-

lei 2.450, que subvencionou o valor de 30 

contos de réis por quilômetro rodado de via 

construída. Isso teve um efeito contrário ao 

esperado, implicando na construção de 

trechos com curvas em excesso e sem 

padronização na via permanente. a 

consequência foi uma maior distância entre as 

cidades e estações, presentes até hoje na 

maioria dos trechos construídos.  

 

 Em 1889, quando da proclamação 

da República, existiam no Brasil 9.583Km 

lineares de estradas. A partir daí, o Governo 

Provisório decidiu executar um plano de 

construções ferroviárias, abrangendo todo o 

país.  

   

  

 

 

 

 

Entretanto, devido à crise financeira na época 

- o encilhamento - este plano não pode ser 

executado. 

 

 de 1889 a 1930, durante os anos 

da República Velha, a expansão das ferrovias 

foi larga, saindo dos então 9.538Km 

existentes no fim do império e chegando a 

29.000Km. O  estado onde o evento foi mais 

expressivo foi São Paulo, que chegou a ter 

18 ferrovias, sendo que as maiores foram a 

E.F.Sorocabana com 2072Km, a Mogiana 

(Empresa que chega a Uberaba-MG) com 

1954Km, a E.F noroeste do Brasil com 

1539Km, e a Cia. Paulista de Estradas de 

Ferro com 1536Km, além da São Paulo 

Railway que detinha a ligação com o porto de 

Santos. Juntas, elas permitiram o crescimento 

do estado tanto no setor industrial quanto 

agrícola. 

 

 Em 1930, a partir do governo de 

Getúlio Vargas, o crescimento no setor de 

transportes foi priorizado para o modal 

rodoviário, colocando em segundo plano os 

demais, que representaram até a metade do 

século XX UM papel importante no 

desenvolvimento nacional. Nessa época, o 

governo nacionalizou as ferrovias e assumiu 

o controle de várias delas para evitar que 

quebrassem. ENTRETANTO, a falta de 

planejamento e recursos em período entre-

guerras fez com que os investimentos 

caíssem.” (BORBA, José Luiz 2007, pp. 6) 
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4. DIRETRIZES GERAIS 

 

4.1 RESGATE SIMBÓLICO 

 

Proposta de revitalização e inserção urbana 

do pátio ferroviário da antiga Estação 

Mogiana na malha urbana, restaurando a 

figura simbólica do trem e da estação na 

memória coletiva dos cidadãos. 

 

  entender a evolução do espaço 

formado (estação mogiana, seu entorno e sua 

relação com a cidade), conhecendo a história 

e as transformações PELAS quais esta passou 

ao longo dos anos. 

 

 Requalificar o espaço fazendo com 

que este PARTICIPE expressivamente do 

cotidiano dos cidadãos Uberabenses, 

inserindo-o e integrando-o na malha urbana, 

garantindo acesso a equipamentos de uso 

coletivo e incentivando as relações sociais. 

  

[...] quando se estuda a organização espacial esses 

conceitos são necessários para explicar como o espaço 

social está estruturado, como os homens organizam 

sua sociedade no espaço e como a concepção e o uso 

que o homem faz do espaço sofrem mudanças. A 

acumulação do tempo histórico permite-nos 

compreender a atual organização espacial (SANTOS, 

2008, p. 72).  

 

 

   

  

 

 

 

 

 

 

4.2  REQUALIFICAÇÃO DO  

       ESPAÇO PÚBLICO 

 

 

 Desenvolver A proposta de um 

parque em área privatizada e classificada 

como vazio urbano, revertendo seu 

significado pouco expressivo socialmente, 

resultado da desconexão com o entorno E/OU 

imagem negativA  devido ao abandono.  

 

 Criar um ambiente agradável de 

lazer que preserve E PROPORCIONE 

convivências, manifestações e relações 

sociais. 

 

 

 

 

 

 

[...] representam na dinâmica das cidades, um “espaço 

verde” fundamental no contexto de crescimento e 

desenvolvimento econômico e urbano, pois, através 

deles, proporcionam para a comunidade dos bairros que 

os circundam como também para toda a cidade, um 

espaço destinado ao lazer, ao contato com a natureza, 

onde o homem se encontra totalmente inserido (MELAZO 

e COLESANTI, 2003, p.06).  

 

 

  

  

 

 

 

 



5. REFERÊNCIAS 

 

5.1 OPERAÇÃO URBANA 

      PORTO MARAVILHA – RJ 

 

 Uma referência atual que pode ser 

citada é o projeto “Porto Maravilha” na 

cidade do Rio de Janeiro. 

 

“O Brasil vem apresentando um crescimento 

consistente nos últimos anos. O Rio de 

Janeiro dá claros sinais de uma nova dinâmica 

econômica, impulsionada pelos grandes 

eventos que vão ocorrer na cidade nos 

próximos anos. A Operação Urbana Porto 

Maravilha está preparando a Região 

Portuária, há muitos anos relegada a 

segundo plano, para integrar este processo 

de desenvolvimento. 

 

 O Porto Maravilha também realizará 

ações para a valorização do patrimônio 

histórico da região, bem como a promoção do 

desenvolvimento social e econômico para a 

população. A implantação de projetos de 

grande impacto cultural, como o Museu de 

Arte do Rio de Janeiro (Mar), na Praça Mauá, 

e o Museu do Amanhã, no Píer Mauá, ambos em 

parceria com a Fundação Roberto Marinho, 

darão nova cara à entrada do porto.  
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 Para coordenar o processo de 

implantação do Porto Maravilha, foi criada 

a Companhia de Desenvolvimento Urbano da 

Região do Porto do Rio de Janeiro (CDURP), 

empresa de economia mista, controlada pela 

Prefeitura. A CDURP tem como principais 

funções implementar e gerir a concessão de 

obras e serviços públicos na região, além de 

administrar os recursos patrimoniais e 

financeiros referentes ao projeto.” 

 

 

Principais obras: 

 

• Construção de 4 km de túneis; 

• Reurbanização de 70 km de vias e 650.000 

m² de calçadas; 

• Reconstrução de 700 km de redes de 

infraestrutura urbana (água, esgoto, 

drenagem); 

• Implantação de 17 km de ciclovias; 

• Plantio de 15.000 árvores; 

• Demolição do Elevado da Perimetral (4 km); 

• Construção de três novas estações de 

tratamento de esgoto. 

 

   Fonte: http://portomaravilha.com.br 

  

 

 

 

 



 

    Principais Impactos: 

 

• Aumento da população 

de 22 mil para 100 mil 

habitantes em 10 anos; 

• Aumento da área verde 

de 2,46 % para 

10,96%; 

• aumento de 50% na 

capacidade de fluxo de 

tráfego na região; 

• Redução da poluição 

do ar e sonora com a 

retirada da Perimetral, 

e a redução do 

transporte pesado na 

região; 

• Aumento da 

permeabilidade do 

solo; 

• aumento e melhoria da 

qualidade da oferta de 

serviços públicos; 

• transformação da 

região em referência 

para a cidade. 
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MUSEU DO AMANHÃ 

 
 

 

IMAGEM 07. PROJETO DO MUSEU DO AMANHÃ NA BAÍA DE GUANABARA, RIO DE JANEIRO. 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 

 

 

 

IMAGEM 08. MUSEU DE ARTE DO RIO DE JANEIRO. 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 
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BAÍA DE GUANABARA-RJ 

EXEMPLO DE VAZIO URBANO 

OBSERVADO NA REGIÃO 

PORTUÁRIA DO RIO DE JANEIRO 

NA BAÍA DE GUANABARA, ONDE 

SOB A VIA ELEVADA DA 

PERIMETRAL AINDA SE 

ENCONTRAM GALPÕES E 

ARMAZÉNS ABANDONADOS, 

RESQUÍCIOS DE UMA ÉPOCA 

ONDE O PORTO TINHA 

FUNDAMENTAL IMPORTÂNCIA NA 

ECONOMIA.  

 

 

IMAGEM 09. VISTA SOB A VIA ELEVADA 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 

 

 

 

IMAGEM 10. VISTA AÉREA DA REGIÃO 

PORTUÁRIA DA BAÍA DE GUANABARA 

FONTE: GOOGLE MAPS 

 

 

 

IMAGEM 11. VISTA SOB A VIA ELEVADA 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 

 

 

 

IMAGEM 12. VISTA AÉREA DO PROJETO 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 
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BAÍA DE GUANABARA-RJ 

ÁREA DA OPERAÇÃO URBANA - “PORTO MARAVILHA” 

IMAGEM 13. PERÍMETRO DE INTERVENÇÃO DO PROJETO PORTO MARAVILHA, IDENTIFICADO COM A LINHA AZUL 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 

IMAGEM 14. ESQUEMA DOS TRANSPORTES  INTERMODAIS DA REGIÃO 

FONTE: http://portomaravilha.com.br 



 

5.2 RED RIBBON PARK 

 

 Red Ribbon é um parque localizado 

na província de Hebei-China, onde o destaque 

deste parque é uma fita vermelha que o 

atravessa e pode ser visto no contexto do 

terreno natural e da vegetação. esta fita 

mede aproximadamente 500 metros e integra 

as funções de iluminação, assento, orientação 

e preserva o corredor do rio natural. Esse 

projeto demonstra como uma solução 

minimalista consegue criar uma melhoria na 

paisagem, sendo uma forte referência pelo 

aspecto linear do elemento principal, que se 

assemelha com a linearidade dos trilhos e até 

MESMO do trem. 
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                                Fonte: http://www.archdahttp://www.archdaily.com/445661/red-ribbon-park-turenscape/ily.com/445661/red-ribbon-park-turenscape/ 

IMAGEM 17. FUNÇÃO DE DEMARCAÇÃO E ORIENTAÇÃO DO ESPAÇO 

 
IMAGEM 15. ELEMENTO COMO ASSENTO E CORREDOR NATURAL 

 

 

 

IMAGEM 16. VERSATILIDADE DO ELEMENTO CONSTRUÍDO 

 



 

5.3 ZHONGSHAN SHIPYARD 

 

 No hemisfério oriental, outro bom 

exemplo é o Zhongshan Shipyard, de 11 

hectares, que fica na cidade de Pequim, na 

China. O parque é a prova de que espaços 

aparentemente inutilizados podem ser 

transformados em áreas públicas e 

oportunidades de lazer para a população. 

A ferrovia que serviu de base para a criação 

do parque foi construída na década de 50 e 

desativada em 1999, depois da falência da 

empresa administradora. Apenas três anos 

depois, em 2002, o Zhongshan Shipyard 

estava pronto. Os arquitetos e paisagistas 

responsáveis pelo projeto de revitalização 

tomaram o cuidado de preservar a história do 

local e, ao mesmo tempo, construir um parque 

funcional para a população 

- 
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Fonte: http://thecityfixbrasil.com/2013/09/27/friday-fun-antiga-ferrovia-e-revitalizada-e-se-torna-um-parque-urbano-em-pequim/ 

IMAGEM 19. CAMINHO SOBRE A ÁGUA 

 

IMAGEM 18. CAMINHO SOBRE TRILHOS 

 
IMAGEM 20. PRAÇA PRINCIPAL 
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6. A CIDADE DE UBERABA 

 

6.1 LOCALIZAÇÃO E POPULAÇÃO 

      
IMAGEM 21. MAPA DO BRASIL DESTACANDO O ESTADO DE MINAS GERAIS 

FONTE: IBGE 

 

IMAGEM 22. MAPA DO ESTADO DE MINAS GERAIS DESTACANDO         

                   A CIDADE DE UBERABA 

FONTE: IBGE 

 
FONTE: IBGE 

 



 

 

 A temperatura mínima registrada na 

cidade, pelo Agritempo, foi de -1,0°C, no 

dia 27 de junho de 1994 . Pelos dados 

históricos do INMET, a temperatura teria 

chegado a -2.2°C no dia 21 de 

julho de 1981.A máxima registrada neste 

período foi de 40,0 °C, no dia 19 de 

outubro de 2005, dado que condiz 

exatamente com a marca de 40° registrada 

neste mesmo dia pelo INMET. A menor máxima 

já registrada foi de 13.3°, no dia 10 de julho 

de 1972.  

19 

 

 

 O maior acumulado de chuva em 

menos de 24 horas foi de 131 mm, em 6 de 

janeiro de 1986. Outros grandes 

acumulados registrados na cidade foram de 

128,6 mm em 5 de fevereiro de 2008, 118 mm 

em 19 de abril de1988
 
e de 110 mm em 27 de 

janeiro de 1985. Em setembro de 1994 a 

cidade chegou a registrar índice de umidade 

relativa do ar (URA) de 10%, ATÉ ENTÃO o 

menor já observado em todo o país, sendo 

que Brasília igualou a marca em agosto de 

2000 e presidente prudente superou o 

recorde em agosto de 2010, observando 8%.” 

  

 

 

 

 

Fonte:http://www.agritempo.gov.br/agroclima/pesquisaWeb?uf=MG 

6.2 CLIMA 

      



N     6.3 RELEVO 
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ÁREA DE ESTUDO (ESTAÇÃO MOGIANA) EM RELAÇÃO A CIDADE 

AV. LEOPOLDINO DE OLIVEIRA, UMA DAS PRINCIPAIS VIAS QUE CORTA O 

CENTRO DA CIDADE 

LINHA DE TREM EXISTENTE 

800m 
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IMAGEM 24. MAPA DO RELEVO DA CIDADE DE UBERABA – MG. 

 



2º ESTAÇÃO - 194 

IMAGEM 25. VISTA DE SATÉLITE DA ÁREA DE ESTUDO 

FONTE: GOOGLE MAPS 
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N

     

3º ESTAÇÃO - 1961 

2º ESTAÇÃO - 1947 

1º ESTAÇÃO - 1889 

PRAÇA EXISTENTE 

ESTRADA DE FERRO EXISTENTE 

7. RELEVÂNCIAS DA ÁREA DE ESTUDO 
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PRIMEIRA ESTAÇÃO DA CIDADE DE 

UBERABA (DO ANO DE 1889) 

LOCALIZADA NA RUA MENELICK DE 

CARVALHO, CINCO QUADRAS AO 

SUL DE ONDE ATUALMENTE SE 

ENCONTRAM A SEGUNDA E A 

TERCEIRA ESTAÇÃO, INAUGURADAS 

EM 1947 E 1961. 

 

 

IMAGEM 26. REGISTRO DE 1988 

FONTE: N° 1108 – ACERVO APU 

 

IMAGEM 27. REGISTRO DE 2013 

FONTE: ACERVO PESSOAL 
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7.1 DESENVOLVIMENTO 

      ECONÔMICO        E 

      EVOLUÇÃO URBANA 

 

 Uberaba tem sua origem na ocupação 

do Triângulo Mineiro, que ficou sob a jurisdição 

de Goiás até 1816. 

 A região começou a ter importância 

preciosa, que consistia em uma das metas 

administrativas da Coroa Portuguesa. Os 

governadores das Capitanias de São Paulo e 

Minas Gerais articularam a abertura de uma 

estrada. Esta missão ficou a cargo de 

Bartolomeu Bueno da Silva Filho (filho do 

Anhanguera).  

  

 A expedição era composta por 152 

homens, entre os quais 20 índios carregadores, 

3 religiosos e 39 cavalos. Ela partiu de São 

Paulo pelos rios Atibaia, Camanducaia, Moji-

Guaçu, Rio Grande, Rio das Velhas e penetrando 

em Goiás pelo Corumbá. Segundo alguns relatos 

da época, a expedição passou por terras de 

Uberaba. Esta rota ficou conhecida como 

Estrada Real ou Anhanguera e consistia em um 

importante caminho para que as autoridades 

portuguesas implementassem a colonização, a 

produção e escoamento dos minerais preciosos. 

 

  Na verdade, a maioria das riquezas 

minerais do Brasil foram levadas para Portugal 

e utilizadas para o pagamento de suas dívidas 

com a Inglaterra. 

Posteriormente, a expedição do filho do 

Anhanguera fundou em 1725 o povoado de Vila 

Boa em Goiás. 

 

 Outra estrada mais a Oeste foi aberta 

em 1736, passando por terras de Araxá em 

direção à Vila Boa denominada Picada de Goiás. 

A exploração e o povoamento de todo o 

Triângulo Mineiro, de modo geral, se fez como 

em todo o Brasil - Colônia, pelo amansamento e 

extermínio das populações indígenas e dos 

negros nos quilombos. As estradas para Goiás 

tornaram-se palco de batalhas entre os 

exploradores dos sertões e os nativos. 

 

 Diante disso, o governo de Goiás 

viabilizou a segurança das estradas. Para tanto, 

nomeou, em 1742, o Coronel Antônio Pires de 

Campos para policiar, amansar e até mesmo 

exterminar os silvícolas rebeldes, fato 

constatado com a matança dos Caiapós. 

Em 1766 foi criado o Julgado de Nossa Senhora 

do Desterro do Desemboque sob a administração 

de Goiás, local rico em minas auríferas e de 

intensa exploração.  

 

 A posse desse Arraial por Goiás era 

vantajosa aos moradores, pois estavam livres do 

pagamento de imposto sobre minerais, 

denominado "derrama", cobrado em Minas Gerais. 

Desemboque teve o seu esplendor até 1781, 

quando as minas auríferas se esgotaram. 



24 IMAGEM 28. ILUSTRAÇÃO DO ATAQUE CAIAPÓ 

DESENHO: GUSTAVO MIRANDA PETRAGLIA 
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 Prosseguindo a exploração das 

terras, o governo de Goiás, para dinamizar a 

administração dos Sertões, nomeou, em1809, 

através da portaria, Antônio Eustáquio da 

Silva Oliveira (natural de Ouro Preto) para a 

função de Comandante Regente dos Sertões 

da Farinha Podre (Triângulo Mineiro). em 

1811 ele foi nomeado, por Ato 

Governamental, Curador de índios. 

Em 1810, Major Eustáquio liderou uma 

Bandeira até o Rio da Prata, passando por 

terras de Uberaba. 

 

 Outra expedição chefiada por José 

Francisco Azevedo, atingiu a cabeceira do 

Ribeirão Lajeado, fundando o Arraial da 

Capelinha, aproximadamente a 15 km do Rio 

Uberaba. Entretanto este local não se 

desenvolveu por falta de água e terras 

férteis, conforme constatou Major Eustáquio 

em visita ao Arraial. 

 

 Diante disto, o Regente dos Sertões 

comandou outra Bandeira com 30 homens e 

procura novas terras para se estabelecerem. 

AtingIRAm ENTÃO o Rio Uberaba e fixaram-se na 

margem esquerda do Córrego das Lages, onde 

foi edificada a Chácara da Boa Vista (hoje 

Fazenda Experimental da Epamig). 

IMAGEM 29. DESEMBOQUE (BERÇO DE TODA A CIVILIZAÇÃO DO TRÂNGULO 

MINEIRO). UMA DAS PRIMEIRAS VILAS FORMADAS NA REGIÃO CONHECIDA 

COMO SERTÃO DA FARINHA PODRE. 

FONTE: http://folhauberaba.com.br/noticias/camara-faz-documentario-

sobre-o-desemboque 
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N     

 Local onde os moradores 

da cidade de Uberaba tentaram se 

estabelecer inicialmente, “A esquerda 

do Córrego das Lages, onde foi 

edificada a Chácara da Boa Vista 

(hoje Fazenda Experimental da 

Epamig).” 

 

 Córrego das Lajes a céu aberto 

Córrego das Lajes canalizado 

sob atual Av.Leopoldino de  

oliveira 

7.2 INÍCIO DO PROCESSO DE OCUPAÇÃO EM UBERABA 
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 Junto com Major Eustáquio vieram 

fazendeiros e aventureiros que passaram a 

produzir e comercializar com as caravanas 

que ligavam Goiás a São Paulo. 

Algum tempo depois, Major Eustáquio 

construiu sua residência na Praça Rui 

Barbosa (atual Hotel Chaves). 

 

 Grande número de pessoas, sabendo 

das condições propícias de Uberaba e do 

prestígio e segurança que o comandante 

Major Eustáquio oferecia, imigraram para o 

novo Arraial. Eram boiadeiros, mascates, 

comerciantes, criadores de gado, ferreiros 

etc. 

 

  Uberaba foi crescendo e as terras 

foram ocupadas formando-se extensas 

propriedades devidas Ao baixo valor da terra 

e isenção de impostos sobre elas. Em pouco 

tempo reuniu-se seleta população de 

agricultores, pecuaristas, comerciantes e 

outras profissões, fato que viabilizou o 

Governo Provincial de Minas Gerais a criar o 

Município de Santo Antônio de Uberaba em 

1836. 

 

 A importância regional da Vila de 

Santo Antônio de Uberaba era TÃO próspera 

que ela mereceu o título de Cidade em 1856, 

tornando-se um importante centro comercial 

que se acentuou com a inauguração da 

Estrada de Ferro em 1889, SENDO um 

acontecimento facilitador da imigração 

europeia para a cidade e do desenvolvimento 

da pecuária zebuína. 

 

  A riqueza econômica refletiu na 

estrutura urbana onde surgiram requintadas 

construções no estilo eclético. 

 

  No século XX, a cidade 

demonstrava um crescimento da agricultura, 

da pecuária, da indústria e do comércio, 

atendendo as demandas nos aspectos 

econômicos, culturais e de serviços 

essenciais à população. 

 

  Hoje, Uberaba representa um 

centro comercial dinâmico, uma agricultura 

produtiva, um parque industrial diversificado 

e uma planejada estrutura urbana. 

 

 

 

Fonte: Marta Zednik de Casanova  
Historiadora e coordenadora de Pesquisa do Arquivo Público de Uberaba 
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Algum tempo depois, Major Eustáquio 

construiu sua residência na Praça 

Rui Barbosa (atual Hotel Chaves), no 

centro da cidade de Uberaba. 

 

 

N     
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7.3 SÍNTESE DA EVOLUÇÃO ECONÔMICA DE UBERABA 

Povoado que 

mantinha pequeno 

comércio com 

caravanas que 

passavam rumo a 

goiás. 

Criação de gado e comércio de 

sal com províncias de Goiás e 

Mato Grosso 

Major-Eustáquio Abre o porto de 

Ponte Alta e inicia-se a navegação 

pelo rio Mogi-Guaçu até o Rio 

Grande – Intensifica-se o 

comércio de sal e sementes com 

os portos de Santos. 

Uberaba passa a desenvolver sua 

economia baseada na criação de 

gado. A produção não se 

restringia ao abastacimento 

local, com exportação 

principalmente para o Rio de 

Janeiro. 

 

Freguesia 

1820 1827 

Município de Santo 

Antônio de Uberaba 

1836 

Cidade de 

Uberaba 

1856 

1864 1870 1877 1881 

A Europa, com falta de algodão, 

para as fábricas por motivo de 

guerra e passa a importar a 

matéria prima do Brasil,  

 

fator que contribuiu para o 

crescimento da cidade por algum 

tempo, pois esta enviava algodão 

aos portos de Santos. 

São Paulo já dispunha de 

estradas de de ferro para o 

transporte do café que, 

apesar de um mercado sólido 

nacional, oscilava no 

mercado internacional , 

 

 surge um projeto para que 

os vagões levassem o café 

do interior para os portos 

no litoral, e trouxesse sal 

do litoral para as fazendas 

bovinas do sertão mineiro. 

1884 1889 

A assembléia legislativa de Minas 

Gerais promulga a Lei nº2791 

que garantia juroa de 5% a 

companhia que construisse uma 

estrada de ferro entre os rios 

Grande e Paranaíba passando 

por Uberaba.  

 

O nome da companhia Mogiana 

sediada em campinas já apontava 

como favorita. 

A melhoria do comércio acentua-

se com a chegada da Mogiana 

(CMEF) à Uberaba. 
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Imagem 30. 1º Embarque de gado para governador do Acre-1948 Avião da FAB. 

 

Fonte: arquivo público de Uberaba 
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7.4 CARACTERÍSTICAS E 

      COSTUMES 

 

 Uberaba é conhecida como a capital 

mundial do gado Zebu, raça que chegou a 

cidade pelas mãos de criadores de gado no 

final do século XIX com a importação de 

matrizes da Índia, sendo também referência no 

desenvolvimento genético e comercialização 

do Zebu. 

 

 A expozebu realizada no Parque 

Fernando Costa, é a maior feira de gado Zebu 

em todo mundo, sendo realizada no mês de 

Maio. 

 Uberaba apresenta uma posição 

estratégica no país, situando-se a cerca de 

500M de grandes centros econômicos do 

Brasil (São Paulo, Belho-Horizonte e 

Brasília). 

 

 A cidade também é sede da Academia 

de Letras do triângulo Mineiro e tem recebido 

um número crescente de visitantes com 

objetivos que vão desde investimentos 

financeiros - graças ao crescimento 

econômico - até o turísmo religioso com 

destaque para o Museu do Chico Xavier e seu 

túmulo, além das igrejas históricas e também 

o sítio paleontológico de Peirópolis.  

Imagem 32. Sítio paleontológico da cidade de Uberaba. 

Fonte: arquivo pessoal 

 

Imagem 31. Entrada do parque de Exposição em 

Uberaba, com a siglas ABCZ na fachada referente a 

Associação Brasileira dos Criadores de Zebu. 

Fonte: arquivo pessoal 
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“É um dos mais belos templos religiosos da cidade em estilo neo-gótico. Sua forma em cruz assemelha-se às igrejas 

bizantinas. A pedra fundamental foi lançada pelos padres dominicanos em 1895, tornando-se o marco de chegada desta 

ordem religiosa ao Brasil. Sua inauguração só ocorreu em 1904, ainda sem as torres, as quais foram terminadas em 1914. 

Por esse motivo ficaram com estilo diferente da construção original, que é toda construída em tapiocanga de cor 

avermelhada, deixadas aparentes, naturais da região de Uberaba, resultando em textura de grande originalidade.” 

Fonte:/www.uberaba.mg.gov.br/portal/conteudo,622 

IGREJA SÃO DOMINGOS 

 

Imagem 33. Fonte: arquivo pessoal 
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“A igreja Santa Rita passou por diversas reformas, mas manteve seu estilo original e sua extrema beleza interior. 

Foi tombada A igreja passou por diversas reformas, mas manteve seu estilo original e sua extrema beleza interior. 

Foi tombada pelo Instituto do Patrimônio Histórico e Artístico Nacional em 1939. O museu de Arte Sacra está 

instalado na Igreja. O acervo, rico em peças barrocas dos séculos XVIII e XIX, reúne peças doadas pela Cúria 

Metropolitana, destacando-se as seções de vestes sacras, e estandartes de procissões, tais como paramentos, 

alfaias, imagens e mobiliário.” 

Fonte: http://pt.wikipedia.org/wiki/Igreja_Santa_Rita 

IGREJA SANTA RITA 

 

Imagem 35. Fonte: arquivo pessoal 

 

 

Imagem 34. Fonte: arquivo pessoal 
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De origem humilde, o medium Chico Xavier tornou-se mundialmente conhecido por sua obra espírita e pela 

atenção e carinho dispensados a todos os que o procuravam em busca de auxílio espiritual, na Casa da 

Prece. Mais de quatrocentos livros por ele psicografados já foram editados, alguns em vários idiomas.  

Codinominado pela comunidade espírita como “O Consolador”. 

No ano de 2000 foi escolhido “O Mineiro do Século” e o Governo do Estado de Minas Gerais instituiu a 

“Comenda da Paz Chico Xavier”, outorgada anualmente a pessoas ou entidades que trabalham pela paz. 

 

CASA DA PRECE 

 

Imagem 36. Fonte: google maps 
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Distante aproximadamente 20Km da área rural da cidade de Uberaba, as margens da BR-262, localiza-se o 

bairro de Peirópolis, que no começo do século XX destacou-se como produtor de calcário e atualmente é 

atração turística em função dos fósseis encontrados nas suas imediações. Na antiga estação ferroviária 

desativada da Cia.Mogiana funciona hoje o Museu dos Dinossauros, parte do Complexo Científico Cultural 

de Peirópolis. O bairro conta ainda com pousadas, restaurantes e um parque com réplicas de dinossauros.  

 

SÍTIO PALEONTOLÓGICO DE PEIRÓPOLIS 

Fonte: http://omelhordeuberaba.blogspot.com.br/2010/04/fotos-peiropolis.html. 
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7.5 TRÂNSITO E MOBILIDADE EM UBERABA 

 

 Tal como outras cidades do Brasil de porte médio e alto, Uberaba enfrenta 

problemas de circulação e transporte, principalmente nas áreas centrais, com destaque para 

as avenidas principais: Av.Leopoldino de Oliveira, Av. Dr. Fidélis Reis, Av.Santos Dumont e 

Guilherme Ferreira. 

 

 Segundo dados DENATRAN, Uberaba apresenta a terceira maior frota do estado de 

Minas Gerais, possuindo cerca de 167 mil veículos. 

 

Destaque para o ponto crítico de 

convergência entre as avenidas 

leopoldino, fidélis reis, guilherme 

ferreira, santos dumont e rua joão 

pinheiro. 

Imagem 37. mapa viário de uberaba 

Fonte: arquivo pessoal 
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 Um projeto da prefeitura municipal de Uberaba, assessorado pela equipe do Arquiteto e 

Urbanista Jaime Lerner, propõe implantar um sistema cuja linha troncal será trafegável por uma 

pista exclusiva, utilizando o sistema de transporte conhecido como BRT(Bus Rapid Transit), 

sendo 12 veículos que transportarão 100 passageiros por viagem, parando em 10 estações com 

intervalos de 500m, e 2 terminais.  

Imagem 38. projeto de mobilidade urbana para Uberaba - mg 

Fonte: http://g1.globo.com/minas-gerais/triangulo-mineiro/noticia/2012/08/apresentado-cronograma-do-projeto-de-mobilidade-

urbana-de-uberaba-mg.html 
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7.6 MAPAS DA DITRIBUIÇÃO DOS EQUIPAMENTOS NA CIDADE 

 

7.6.1 DISTRIBUIÇÃO DAS INSTITUIÇÕES DE ENSINO  

ÁREA DE ESTUDO E LINHA FÉRREA 

EXISTENTE. 

Imagem 39. mapa das instituições de ensino 

Fonte: www.mpg9.Uberaba.mg.gov.br 
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7.6.2 SAÚDE  

ÁREA DE ESTUDO E LINHA FÉRREA 

EXISTENTE. 

Imagem 40. mapa dos hospitais e sistemas de saúde pública 

Fonte: www.mpg9.Uberaba.mg.gov.br 
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7.6.3 TURÍSMO, LAZER E CULTURA  

ÁREA DE ESTUDO E LINHA FÉRREA 

EXISTENTE. 

Imagem 41. mapa dos pontos turísticos 

Fonte: www.mpg9.Uberaba.mg.gov.br 
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7.6.4 EQUIPAMENTOS DE UTILIDADE PÚBLICA  

ÁREA DE ESTUDO E LINHA FÉRREA 

EXISTENTE. 

Imagem 42. mapa dos equipamentos de utilidade pública 

Fonte: www.mpg9.Uberaba.mg.gov.br 



8. RECORTE DA ÁREA DE ESTUDO 

 

8.1 CARACTERIZAÇÃO DA  ÁREA 

 

 

 A área em estudo possui 

aproximadamente 405 000m², localizada no 

bairro Boa Vista, a cerca de 2 Km do centro 

da cidade. Corresponde a uma região de 

relevo mais alto  (sendo o centro da cidade 

localizado em um vale),  e é circundada pelas 

ruas: Gabriel Junqueira (a leste), que é a 

principal via do sentido centro/bairro, 

paralela a rua João Pinheiro, principal via 

que faz a conexão bairro/centro. Ao norte 

encontra-se a rua Espanha margeando a área 

de estudo e paralelo a Av. Elias Cruvinel, 

principal conexão do bairro Boa Vista e seus 

vizinhos. Já ao sul, tem-se a rua Jesuíno 

Felicíssimo, que apesar de sua conexão direta 

com a parte mais central da cidade, 

aprensenta tráfego menor de veículos por ser 

interrompida onde encontra-se a estação 

ferroviária.  
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 Há, nesta localização, três estações 

ferroviárias construídas em diferentes 

épocas, estando a primeira delas 5 quadras 

ao sul, seguindo na rua Jesuíno Felicíssimo 

no sentido bairro/centro e virando a direita 

na rua Menelick de carvalho. As outras duas 

localizam-se entre o perímetro do pátio 

ferroviário e a Praça Dr.José Pereira 

Rebouças, ou “Praça Da Mogiana”, como é 

mais conhecida. 

 

 Outra característa arquitetônica 

importante a ser destacada, assim como as 

estações, são as casas dos ex-trabalhadores 

da estação Mogiana, que conservam as 

características da época em que a estação 

tinha funcionamento - diferente do atual- , 

ainda no período do auge ferroviário no pais. 

As casas localizam-se nas ruas: Espanha, Rua 

dos ferroviários (paralela a rua Gabriel 

junqueira, separada desta pelo desnível do 

terreno), e na rua João Pinheiro. 



2º ESTAÇÃO - 194 
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3º ESTAÇÃO - 1961 

2º ESTAÇÃO - 1947 

1º ESTAÇÃO - 1889 

PRAÇA EXISTENTE 

ESTRADA DE FERRO EXISTENTE 

VILA OPERÁRIA 

 

8.2 Mapa do recorte da área de estudo  



 

8.3 Mapa de zoneamento  

44 

Zona de comércio e serviço 

Área especial de interesse cultural 

Zona empresarial 

zona residencial 2 

zona residencial 2 
zona especial  

De interesse 

 social 

zona residencial 3 

zona mista 

Imagem 43. mapa de zoneamento 

Fonte: www.mpg9.Uberaba.mg.gov.br 
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3º ESTAÇÃO - 1961 2º ESTAÇÃO - 1947 

IMAGEM 48. Fonte: google maps 

IMAGEM 46. Fonte: google maps 

IMAGEM 44. Fonte: google maps IMAGEM 45. Fonte: google MAPS 

IMAGEM 47. Fonte: google maps 
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9. RELAÇÃO COM O ENTORNO 

 

 

 Todo conjunto ferroviário 

inaugurado em Uberaba com a chegada da 

estação mogiana por volta de 1889, parece 

ter caído em esquecimento com a substituição 

das estradas de ferro pelas estradas de 

rodagem de asfalto. 

 

 As estações mais antigas, de 1899 e 

1947 foram abandonadas, e a única ainda 

ativa não mantem relação alguma com a 

cidade, com função exclusiva de transporte 

de carga da regiões de São Paulo para Goiás 

e vice-versa. Portões e cercas em todo o 

perímetro do pátio fazem parte da paisagem, 

ignorando o entorno e contribuindo para a 

diluição deste símbolo ferroviário na memória 

coletiva da sociedade, equipamento que 

marcou a evolução urbana, trazendo em seus 

trilhos uma nova forma de se relacionar com 

o país, cultural e economicamente. 

 

 A população parece já ter se 

acostumado com aquele limite físico e visual, 

sem perceber o potencial social que 

permanece trancado atrás daquelas grades e 

telas. 

 

 

  

 

  

 

 

   

  

 

 

 

 

  

 Uma situação de abandono, um 

buraco físico no tecido urbano, vazio 

simbólico na memória coletiva e divisor social 

que ainda preserva a imagem da relação de 

“frente e fundos” de quando a estação era 

ativa e morar ali na sua frente era para 

poucos, sobrando os fundos para os 

operários e pessoas de renda mais baixa. 

Imagem 49. RECENTE CONSTRUÇÃO DA PREFEITURA ONDE ESTÁ 

PREVISTO O MUSEU DO ARTESÃO. 

Fonte: ACERVO PESSOAL 



Imagem 54. Fonte: google maps 
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Imagem 50. Conjunto de casas geminadas na rua dos ferroviários 

Fonte: google maps 

Imagem 51. casa de um ex-ferroviária da estação 

Fonte: google maps 

Imagem 52. Fonte: google maps 

Imagem 53. Fonte: google maps 
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FONTE: http://www.jmonline.com.br/novo/?noticias,2,cidade,60148 

  

 A situação de abandono e falta de segurança da “Praça da Mogiana” contribui para que 

está seja mal vista pelos moradores, fazendo de uma área com importante valor histórico para a 

cidade referência de local perigoso e não frequentável. Um “canto” da cidade com atividades 

obsoletas como pista de treinamento para autoescolas. 
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Imagem 55. espaço sendo usado com atividades obsoletas. 

Fonte: google maps 
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10. A PROPOSTA 

 

10.1 ESTAÇÃO DA MEMÓRIA 

 

 

 “Quando a locomotiva sibila em uma 

zona qualquer, pode se esperar porque o 

arauto das grandes manifestações da 

atividade humana chegou”. 

 

(Gazeta de Uberaba, 10 de março de 1888) 

 

 

 O parque urbano “Estação da 

Memória” é um resgate da memória coletiva de 

um equipamento que foi símbolo de 

modernidade. Elemento da história cultural, 

presente no imaginário, na música e na língua  

do povo mineiro e consequentemente dos 

cidadãos Uberabenses. 

 

 Trazer a sensação de liberdade que 

se tem ao caminhar sobre os trilhos. Poder 

ver de perto o monstro de ferro que aos 

olhos das crianças  parece causar adimiração 

e espanto.  

 

O “trem mineiro”, que por hora permanece 

estagnado no tempo, transcendeu gerações, 

ficando marcado para nós, mineiros, antes de 

tudo, como um estado de espírito.  

  

 

 

   

  

 

 

 

 

Imagem 56. foto “glamour” 

Fotógrafo: Marcelo Gonzales 
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IMAGEM57. TRILHOS DA ESTRADA DE FERRO MOGIANA 

FONTE: ARQUIVO PÚBLICO DE UBERABA 
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VILA OPERÁRIA 

ESCOLAS MUNICIPAIS E ESTADUAIS (ENSINO FUNDAMENTAL) 

EDIFICAÇÕES DE 1 OU 2 PAVTOS, EM GRANDE MAIORIA RESIDÊNCIAS UNIFAMILIARES 

EDIFICAÇÕES DE 3 A 5 PAVTOS, MAIORIA RESIDENCIAIS 

COMÉRCIO/SERVIÇO 

IGREJAS 

CRECHE 

POSTOS DE SAÚDE 

MADA – MUSEU DE ARTE DECORATIVA 

ZR3 - ZONA RESIDENCIAL (PLANO DIRETOR) 

ÁREA DESTINADA A CONTENÇÃO DE ENCHENTES 
(PISCINÕES DE CONTENÇÃO PLUVIAL) 

IMAGEM58. fonte: google maps IMAGEM59. fonte: google maps 
 

10.2 mapa de uso e ocupação da terra  

N 
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VIAS E SENTIDOS DE CONEXÃO DIRETA COM O CENTRO DA CIDADE  

AV. ELÍAS CRUVINEL (FAZ A CONEXÃO  DESTE BAIRRO COM OS BAIRROS VIZINHOS) 

PRINCIPAIS ACESSOS (CARRO/PEDESTRE), COM DESTAQUE PARA O ACESSO ENTRE AS ESTAÇÕES (RUA JESUÍNO FELICÍSSIMO) 

RUA JOÃO PINHEIRO (CONEXÃO BAIRRO-CENTRO) 

RUA GABRIEL JUNQUEIRA (CONEXÃO CENTRO-BAIRRO) 

10.3 RECONSTRUÇÃO DA RELAÇÃO COM O ENTORNO 

 

 Visitando a Praça  Dr. José Pereira Rebouças, popularmente conhecida como Praça da 

Mogiana, percebi que um dos possíveis motivos da atual situação de abandono era a condição de 

“fechamento” que o pátio da estação, assim como a estação em funcionamento, mantém com a 

praça e o entorno de forma geral.  

  

 Desta forma, uma das primeiras atitudes seria abrir este pátio, conectando-o com a 

malha urbana e destacando seus principais acessos. 
N 
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N 

 10.4 VISTA GERAL DOS POSSÍVEIS ACESSOS DE VEÍCULOS E PEDESTRES AO PARQUE 
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 10.5 POSSÍVEIS ACESSOS EXCLUSÍVOS DE PEDESTRES   



 10.6 EIXOS DE CIRCULAÇÃO DO PARQUE  

ESQUEMA INICIAL DOS EIXOS DE CIRCULAÇÃO 
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LIMITE VIÁRIO ENTRE A ÁREA DE ESTUDO 
E A VILA OPERÁRIA A QUAL PRETENDE-SE 
INCORPORAR AO PARQUE 
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 10.7 MOBILIÁRIO URBANO E EQUIPAMENTOS DO PARQUE  

PLAYGROUND 
  

HORTA PROJETADA COMUNITÁRIA 
 

MIRANTE 
 

PISTAS DE SKATE 
 

QUADRAS COBERTAS 
(SOB GALPÃO EXISTENTE) 

 

ESPELAHO D`ÁGUA 
 

TEATRO, OFICINAS, E ESPAÇO DE SHOWS 
(GALPÃO EXISTENTE, ATUAL OFICINA  

MECÂNICA DE VAGÕES)  
 

PONTO DE VLT 
 

MUSEU DE ARTE DECORATIVA 
(EXISTENTE E INCORPORADO AO PARQUE) 

 

CAMPO DE FUTEBOL 
 

BAR/RESTAURANTE SOBRE TRILHOS 
 

PONTO DE VLT 
 

CICLOVIA 

SUBPREFEITURA 
(3ºESTAÇÃO EXISTENTE) 

ARQUIVO PÚBLICO/BIBLIOTECA/CAFÉ/PONTO DE ACESSO AO VLT 
(2ºESTAÇÃO EXISTENTE) 

ALUGUEL DE BICICLETAS 
(CONSTRUÇÃO EXISTENTE) 

TEATRO 

BOULERVARD 
ELEVADO 
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10.8 PERCURSO DO VLT 

 

 A ideia de trabalhar com o VLT veio da necessidade de um transporte em massa mais 

dinâmico, mais leve e moderno, que fizesse a conexão da área em questão com pontos estratégicos 

da cidade, de forma a fazer com que, aos poucos, a população relacione aquele meio de transporte 

ao parque e a memória simbólica que este carrega. 

ESTÁDIO MUNICIPAL 

HOSPITAL REGIONAL 

AEROPORTO 

UNIUBE 

SHOPPING 

RODOVIARIA 

PARQUE DE  
EXPOSIÇÕES 

MEMORIAL E 
CASA DO CHICO 
XAVIER  
 

PARQUE DAS 
ACÁCIAS 

ZONA  
RESIDENCIAL 

ÁREA DE ESTUDO 

CIRCUITO DO VLT  

1º ESTAÇÃO FERROVIÁRIA DA CIDADE, ONDE SERÁ  
UM DOS PONTOS DE ACESSO AO VLT (RUA: MENELICK DE CARVALHO) 
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10.9 PERFIL DAS RUAS DE PASSAGEM DO VLT 

 Devido a largura de algumas ruas pelas quais passará o vlt, e seguindo normas da 

CBTU quanto as dimensões adequadas para passagem de um equipamento deste porte, é preferível 

o uso de dois conjuntos de carro/cabine circulando no mesmo sentido e em extremidades 

opostas, preferencialmente no sentido horário onde terão a melhor perspectiva do parque ao 

chegarem entre as duas estações do Parque Estação da Memória. 

ÁREA DE ESTUDO 

RUA JESUÍNO FELICÍSSIMO 
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ÁREA DE ESTUDO 

RUA MENELICK DE CARVALHO 

1º ESTAÇÃO(1889) DA CIDADE ONDE 
 SERÁ UM DOS PONTOS DO VLT 

1º ESTAÇÃO (1889) 



61 
EDIFÍCIO DO “JORNAL DA MANHÃ” 
NA RUA MENELICK DE CAVALHO 

ÁREA DE ESTUDO 

JORNAL DA MANHÃ 

1º ESTAÇÃO (1889) DA CIDADE ONDE 
 TERÁ UM DOS PONTOS DO VLT 
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10.10 ARBORIZAÇÃO 

 

 Devido ao clima predominantemente quente, a  arborização do parque foi pensada de 

forma a garantir o sombreamento durante a maior parte do tempo, com árvores de copas mais 

densas e formas que variam conforme as necessidades. 

 

  composições que se assemelham a “telhados” fazem a função de cobertura, outras 

que se assemelham a “paredes” tem a função de fechamento, bem como de planos de fundo 

para destacar algum elemento que esteja em primeiro plano, e as “colunas” são os elementos 

com forte verticalidade que, organizados em sequência, direcionam o olhar, sendo uma boa 

opção para chamar a atenção para as arquiteturas existentes no parque. 

 

 as texturas do caule variam entre: lisos, ásperos, escamosos ou fissurados e 

proporcionarão diferentes sensações aos frequentadores do parque, assim como as copas 

coloridas que servirão como referências suspensas para facilitar a localização de um 

ambiente. As árvores frutíferas preservam a importante função de atrair a fauna, dando vida e 

disseminando espécies, e farão a “zona de transição” entre dentro e fora do parque, sendo 

um convite aos moradores do entorno a interagirem com o novo ambiente proporcionado. 
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11. GALERIA DE IMAGENS 

11.1 PERSPECTIVAS GERAIS DO PARQUE 

Imagem 58. VISTA SUPERIOR SENTIDO OESTE-LESTE. ÊNFASE PARA O BOSQUE PROJETADO.  
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Imagem 59. VISTA SUPERIOR SENTIDO SUL-NORTE. ÊNFASE PARA A CHEGADA DO VLT AO PARQUE (ao 

centro da imagem). NAS SUAS LATERAIS ENCONTRAM-SE AS DUAS ESTAÇÕES E A FRENTE A PRAÇA 

PRINCIPAL COM O BOSQUE À SUA ESQUERDA E O ESPELHO D’ÁGUA À DIREITA.  

63 
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Imagem 60. VISTA SUPERIOR SENTIDO SUL-NORDESTE. À ESQUERDA ENCONTRA-SE A SEGUNDA 

ESTAÇÃO E O BICICLETÁRIO AO LADO, à DIREITA SUPERIOR TEM-SE O GALPÃO DE OFICINAS E AS 

QUADRAS DE ESPORTE COBERTA. ENTRE ELAS LOCALIZA-SE A PISTA DE SKATE.  
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Imagem 61. VISTA SUPERIOR SENTIDO SUDESTE-NOROESTE. NO CANTO INFERIOR DIREITO ENCONTRA-SE 

A PRAÇA DO MUSEU DE ARTE DECORATIVA. A FRENTE DELA ESTÁ LOCALIZADO O CAMINHO DE VAGÕES 

QUE PERCORRE TODO O PARQUE COM DIFERENTES FUNÇÕES E ARQUITETURAS. ELE PARTE DO PONTO 

DO VLT QUE ESTÁ NA FRENTE DA PRAÇA E VAI ATÉ O TREM LOCALIZADO NO PLAYGROUND DO BOSQUE. 
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Imagem 62. VISTA SUPERIOR SENTIDO LESTE-OESTE. DESTAQUE PARA O PONTO DO VLT à ESQUERDA E 

AS QUADRAS DE ESPORTE À DIREITA. PERCORRENDO O SENTIDO LESTE-OESTE, APÓS AS QUADRAS, 

ENCONTRA-SE OS VAGÕES-BAR QUE SERVEM DE APOIO GASTRONÔMICO AO PARQUE. 
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11.2 TRAVESSIAS 

Imagem 63. VISTA DO BOULEVARD ELEVADO DA RUA GABRIEL JUNQUEIRA. ESTE BOULEVARD MARCA O 

CAMINHO QUE O TREM PERCORRIA E ESTÁ LOCALIZADO NA PARTE OESTE DO PARQUE.  
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Imagem 64. PASSARELA PROJETADA QUE FAZ CONEXÃO DA ANTIGA VILA OPERÁRIA COM O PARQUE. 
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Imagem 65. VISTA DE OUTRO ÂNGULO DA PASSARELA PROJETADA QUE FAZ CONEXÃO DA ANTIGA VILA 

OPERÁRIA COM O PARQUE. 
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11.3 BOSQUE 

Imagem 66. ÁREAS DE PASSAGEM E PERMANÊNCIA DENTRO DO BOSQUE. SÃO PATAMARES EM FORMA 

CIRCULAR COM DIFERENTES NÍVEIS, PROPORCIONANDO UMA LEVE DINAMIZAÇÃO NO PERCURSO. ISTO, ASSIM 

COMO A COMPOSIÇÃO COLORIDA DESSES PATAMARES FAZEM UMA LIGAÇÃO COM O PLAYGROUND EXISTENTE 

NESTE ESPAÇO, MAIS ADIANTE. 
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Imagem 67. ÁREAS DE PASSAGEM E PERMANÊNCIA DENTRO DO BOSQUE. DESTAQUE PARA A CHEGAGA AO 

PLAYGROUND CHAMANDO A ATENÇÃO PARA A LOCOMOTIVA QUE JÁ PERTENCE A ESTE, JUNTAMENTE COM 

OUTROS DOIS VAGÕES. 



73 
72 

Imagem 68. COMPOSIÇÃO DO PLAYGROUND DENTRO DA TEMÁTICA DO PARQUE, ENFATIZANDO O TREM E 

DESPERTANDO A CURIOSIDADE E IMAGINAÇÃO DAS CRIANÇAS PARA O MESMO. 
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11.4 PRAÇA PRINCIPAL 

Imagem 69. VISTA DA TERCEIRA ESTAÇÃO E DA AMPLA PRAÇA PRINCIPAL. A ESCOLHA PELO PISO AZUL E 

SUA FORMA CONDUZEM INDIRETAMENTE O OLHAR PARA AS DUAS ESTAÇÕES.  
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Imagem 70. CENTRO DA PRAÇA PRINCIPAL, DESTACANDO O TEATRO À ESQUERDA E A CHEGADA DO VLT AO 

PARQUE, COM A SEGUNDA ESTAÇÃO AO FUNDO. 
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Imagem 71. TEATRO DA PRAÇA PRINCIPAL. POSSUI UMA FORMA ORGÂNICA QUE CONVERSA COM O PARQUE E 

SUA APARÊNCIA RÚSTICA CHAMA MENOS ATENÇÃO QUE OS ELEMENTOS PRINCIPAIS DA PRAÇA, QUE SÃO A 

SEGUNDA E A TERCEIRA ESTAÇÃO. POR SER UMA REGIÃO PREDOMINANTEMENTE QUENTE E SECA, BUSCOU-SE 

A ÁGUA PARA AMENIZAR A TEMPERATUDA DESTE AMBIENTE SOMBREADO. A LEVEZA DESSA TAMBÉM 

CONTRASTA COM A ESTRUTURA RÍSPIDA, CONFERINDO MAIOR EQUILÍBRIO ENTRE O CONJUNTO. 
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Imagem 72. ESPELHO D’ÁGUA À DIREITA DA PRAÇA PRINCIPAL, TRAZENDO FORTEMENTE O ELEMENTO ÁGUA 

PARA O PARQUE AFIM DE GARANTIR FRESCOR PARA O MESMO. SUA FORMA FOI PENSADA PARA QUE PUDESSE 

SER UM ESPAÇO ÚNICO E CONVIDATIVO NO PARQUE E NA CIDADE, PROPORCIONANDO MAIOR INTERAÇÃO 

ENTRE ELE E AS PESSOAS. À DIREITA, A SEGUNDA ESTAÇÃO. 
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Imagem 73. SEGUNDA ESTAÇÃO VISTA DA PRAÇA PRINCIPAL. SUA ARQUITETURA FOI MANTIDA, MANTENDO A 

ATIVIDADE DO ARQUIVO PÚBLICO JÁ EXISTENTE E ACRESCENTANDO NOVAS FUNÇÕES, COMO: BIBLIOTECA 

PÚBLICA, PONTO DO VLT E CAFÉ. 
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Imagem 74. VISTA DO EMBARQUE E DESEMBARQUE DO VLT NA SEGUNDA ESTAÇÃO, LOCALIZADA NA 

PRAÇA PRINCIPAL. 
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11.5 ESPELHO D´ÁGUA 

Imagem 75. VISTA DO ESPELHO D’ÁGUA E DO CAMINHO QUE PERCORRE SOB ELE, PROPORCIONANDO PARA 

AS PESSOAS MAIOR CONTATO COM ESTE ELEMENTO. FOI PLOJETADO COM O INTUITO DE AMENIZAR AS 

ALTAS TEMPERATURAS E MANTER O AMBIENTE MAIS AGRADÁVEL. 
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11.6 MIRANTE 

Imagem 76. O MIRANTE TEM COMO UM DOS OBJETIVOS QUEBRAR A MONOTONIA TOPOGRÁFICA DO 

PARQUE, BEM COMO OFERECER UM LUGAR DE CONTEMPLAÇÃO PARA AS PRAÇAS E O ESPELHO D’ÁGUA. 
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11.7 PONTO DO VLT 

Imagem 77. VISTA PERSPECTIVADA DO PONTO DO VLT, LOCALIZADO NA PARTE LESTE DO PARQUE.  
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11.8 GALPÃO DAS OFICINAS 

Imagem 78. GALPÃO EXISTENTE COM NOVAS FUNÇÕES COMO: OFICINAS DE ARTE PARA A COMUNIDADE, 

GERENCIADA PELA FUNDAÇÃO CULTURAL E ESPAÇO PARA SHOWS E DEMAIS EVENTOS. 
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Imagem 79. ACESSO PRINCIPAL DO GALPÃO DE OFICINAS E ESPAÇO PARA SHOWS E EVENTOS. A AMPLA 

PRAÇA DESTE ACESSO SERVE COMO APOIO PARA POSSÍVEIS EXPOSIÇÕES DE ARTE E CULTURA COMO 

TAMBÉM PARA EVENTOS A CÉU ABERTO.  
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11.9 QUADRAS DE ESPORTES 

Imagem 80. LOCALIZADAS AO NORTE DO PARQUE, AS TRÊS QUADRAS DE ESPORTES PROPICIAM ESPAÇO 

ADEQUADO PARA A PRATICA DE DIFERENTES ESPORTES, COM ARBORIZAÇÃO NAS LATERAIS QUE DIVIDEM 

O ESPAÇO ENTRE ELAS E TAMBÉM OFERECEM SOMBRA PARA DESCANSO. 



86 
85 

Imagem 81. QUADRAS DE ESPORTE COBERTAS COM CANCHA DE BOCHA AO CENTRO. FOI APROVEITADA A 

ESTRUTURA EXISTENTE, ONDE HOJE É VEDADA E SERVE COMO DEPÓSITO PARA A FERROVIA. 
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11.10 PISTA DE SKATE 

Imagem 82. PISTA DE SKATE CONFERINDO A TEMÁTICA DO PARQUE, UTILIZANDO VAGÕES COMO OBSTÁCULOS. A 

IDEIA É FAZER COM QUE ESTE ESPAÇO TENHA O AUGE DO FUNCIONAMENTO NO PERÍODO NOTURNO, PARA 

ISSO, FOI PENSADO EM UM LOCAL AMPLO, COM POUCAS ÁRVORES, GARANTINDO MAIOR VISIBILIDADE E 

SEGURANÇA PARA OS PRATICANTES.  
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11.11 JARDIM SENSORIAL 

Imagem 83. A PROPOSTA DO JARDIM SENSORIAL É TRABALHAR COM PLANTAS QUE TENHAM CORES FORTES, 

CHEIROS DISTINTOS E CARACTERÍSTICOS, TEXTURAS VARIADAS, EXPLORANDO OS SENTIDOS E 

PROPORCIONANDO UM AMBIENTE VOLTADO PARA QUE TODAS AS PESSOAS, COM AS MAIS VARIADAS 

LIMITAÇÕES, POSSAM USUFRUIR DE, PELO MENOS, ALGUMA PARTE DELE. 
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11.12 MADA – MUSEU DE ARTE DECORATIVA 

Imagem 84. espaço destinado ao museu existente “mada”. Este foi incorporado ao parque com uma ampla 

praça de acesso, garantindo sua visibilidade de vários ângulos. O museu encontra-se na parte central do 

parque, mais voltado para a região sul, próximo ao galpão cultural.     



90 
89 

11.13 VAGÕES-BAR 

Imagem 85. a ideia destes vagões-bar é criar um uso noturno para esta região do parque, equibibrando com 

outra região bastante movimentada que é a praça principal, onde estão as duas estações. Assim como a praça 

principal, que possui o café da estação, os vagões-bar oferecem um apoio gastronômico ao outro lado do 

parque, podendo servir com maior comodidade aos que ali estão. Sua localização também é estratégica por 

estar próximo as quadras de esporte, local fixo de concentração de pessoas. 
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Imagem 86. vagões-bar vistos de outro ângulo. São três vagões que funcionam como lanchonetes durante o 

dia e bar à noite. As mesas configuradas no espaço externo são semi-sombreadas e permitem aos usuários 

interação direta com o parque. 
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12. CONSIDERAÇÕES FINAIS 

 TOMANDO COMO PONTO DE PARTIDA A CARGA HISTÓRICA DE UMA CIDADE MINEIRA E SUA 

IMPORTÂNCIA INTRÍNSECA AO PROCESSO DE DESENVOLVIMENTO DESTAS, EM MEIO A CAMINHOS ABERTOS EM 

BUSCA DO OURO E SANGRENTAS TENTATIVAS DE SE ESTABELECER – ACONTECENDO COM BASE NA 

AGROPECUÁRIA - SURGE O TREM TRAZENDO A MODERNIDADE E CONECTANDO CIDADES DO INTERIOR ÀS CAPITAIS. 

O FERVOR QUE O TRAZ COMO O TRASPORTE DO FUTURO É O MESMO AO QUAL FOI ATROPELADO PELA 

VELOCIDADE DAS TRANSFORMAÇÕES AUTOMOBILÍSTICAS E SUAS CONSEQUENTES NECESSIDADES DE 

COMERCIALIZAÇÃO DE UM PRODUTO VÍTIMA DO PROCESSO CAPITALISTA, QUE REGE A SOCIEDADE ATÉ OS DIAS 

ATUAIS.   

 VISANDO RESGATAR A MEMÓRIA HISTÓRICA DE UBERABA – COMO UM GRANDE POTENCIAL SIMBÓLICO, 

CULTURAL E DE LAZER – É QUE ESTE PARQUE FOI PROJETADO, BUSCANDO DEVOLVER À POPULAÇÃO UM ESPAÇO 

QUE HOJE ENCONTRA-SE PRIVATIZADO E ESTAGNADO NO TEMPO, TRANSFORMANDO-O EM LUGAR DE CONVÍVIO E 

APROPRIAÇÃO PÚBLICA NAS SUAS MAIS DISTINTAS RAMIFICAÇÕES, PROPORCIONANDO ÁREAS VERDES DE LAZER 

ACESSÍVEL A TODOS, EQUIPAMENTOS DE ESPORTE, CULTURA E LAZER PARA TODAS AS IDADES.  

 A IDEIA DE APROVEITAR A MEMÓRIA DO TREM, CONECTADA A UM PARQUE PÚBLICO E A UM TRASPORTE 

PÚBLICO DE QUALIDADE – O VLT PROPOSTO NO LOCAL – SURGE DA NECESSIDADE DE SE PENSAR EM EFICIÊNCIA E 

PROGRESSO A LONGO PRAZO NO QUE DIZ RESPEITO A MOBILIDADE URBANA DAS CIDADES BRASILEIRAS. 

PENSANDO NISSO É QUE FOI COSTURADO ESTE GRANDE ESPAÇO VERDE COM A MALHA VIÁRIA DE UBERABA,  

INTERLIGANDO O TRANSPORTE A DIVERSOS PONTOS DE IMPORTÂNCIA PARA A CIDADE, POSSIBILITANDO QUE ELE 

SEJA DE FATO EFICIENTE NO SEU PROPÓSITO E MANTENHA SUA DEMANDA SUFICIENTE PARA MANTÊ-LO ATIVO. 

 O PRINCIPAL DESAFIO NORTEADOR DESTE TRABALHO DE CONCLUSÃO DE CURSO NÃO SE 

CONCENTRA EM RESOLVER TODAS AS PROBLEMÁTICAS EXISTENTES NA MICRO E MACRO ESCALA DO ESPAÇO EM 

QUESTÃO, E SIM DAR UM PRIMEIRO PASSO PARA A TRANSFORMAÇÃO DE UM ESPAÇO COM GRANDE POTENCIAL 

SOCIAL, ATUALMENTE OCIOSO PARA A POPULAÇÃO, EM ALGO QUE OS CIDADÃOS UBERABENSES POSSAM 

USUFRUIR, PROPORCIONANDO A ESTES MAIOR QUALIDADE DE VIDA E MOSTRANDO QUE É POSSÍVEL 

CONCATENAR O ANTIGO E O NOVO - CADA QUAL COM A SUA IMPORTÂNCIA - PARA UM BEM COMUM, UM LUGAR 

PARA A SOCIEDADE E SUA MEMÓRIA. 
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